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!>!. 

Lokomoli«- Bekohlungsanlagen.  Mechanische  — . Von 

Obvringmieur  Friede  Zlmmerroazm.  Karlsruhe 

i.  B.  3tv. 

Lokomotive.  Das  Wogen  und  Nicken  dar  . Von 

Pr.'Jng.  w.  Lladomann,  Ki*glerung»l>aum«i»ic«t 
Llpp-tadt.  Mit  Abh.  J. 

Lokemetiven  auf  der  Malilader  Ausstellung.  Vortrag 
des  Regierang»banmci»tcr»  Schwarze  ini  Ver- 
ein Deutlicher  Maschinen  - Ingi-nieare  am 
22.  Januar  1802.  Mit  Abh.  1*2.  2W.  ?<>2. 
Lokomotiven.  Ergebnisse  tan  vergleichenden  Ver- 
suchen mll  Triebwagen  und  kleinen  - ,{au»gefübrl 
anf  den  Maien  der  Konlgl.  angari»r)icn  Staat«, 
bahnen  Von  KDenbahnienpektor  Rudolf 
Nagel.  Budapest.  n. 

Lokomotive  Ne.  6000  de«  Haanoterschen  Maschinen- 
bau-Aktie  a-Gese  lisch»  tl,  vermalt  Georg  Egestorff, 
Hannover-Lieden.  Ult  Ahb.  272. 

Lokomotive  oÄr  Motorwagen.  Von  Knall  tlcblraanek, 
Professor  der  Techn.  Hochwhule,  Budapest. 
2ö-v 

UHrn  und  Schntltsen.  Eie* Irische  Sch a ein maschi neu 

für  Massentabrlk.il. na.  Vortrag  de»  Rcgiornag*- 
baumel»ters  Peter  im  Verein  Deutscher  I 
Maarhlnen-Ingenleare  am  25.  Oktober  1904. 
Mit  Abh.  41.  «I.  121. 

Lültungaanlagtn  beim  Baue  dar  grossen  Aipcntuweis 
in  Oesterreich.  TO. 

LDltungs-  und  Zentralheizungunlagen.  SO. 

Mailander  Austlelhieg  1906.  Allgenvelatr  Msschlserv- 
bau,  elektrische  Einrichtungen  und  Automobil  west-n 

aut  derselbee.  Vortrog  de»  Rcgierangahan- 
meisrers  Pflug  im  Verein  DenUrlier  Uas.'hlna-n- 
Ingeuirnre  am  23.  Oktober  IÄHL  MltAbb.  Ul.  I 

Oie  Lokomotiven  out  derselben.  Vertrag  dra 

Kegieruug»haumel«t«-r»  Brhunrz«  im  Verein  . 
Deutscher  Maschineningenieur«  am  22  Januar 
1907.  Mit  Alib.  1*2.  23*.  2*2. 

Personen  und  Güterwagen  out  derselben.  Vor 

trag  de«  R*giemng»l*nn»iieinu-r*Mc»*pr*fhmldt 
Im  Verein  Deutscher  Maschinen -Ingenieure  am 
20.  Fehruar  I90T.  222.  235. 

Maschinenbau,  allgemeiner,  aut  der  Ausstellung  ia 

Mailand.  Vortrag  de»  Rr-gloning*baamt»l*tfr« 
Pflng  imVerein  Di'Ut»cfierMa»«-hlnen-lngenieure 
am  23  Oktober  UM*.  Mit  Ahb.  II  t.  1»2. 

Maschlneatechnitche  Beamte  bei  der  preuasitch- 
hessisches  Staatsbahnvcrwaltung.  Anstellung«- 
verhlltaisse  dtrselben.  vi.ueiiung.ii  d«»Mini-te- 
rlaidirektora  Pr  ■ Jrtg.  Wiehert  im  Verein 
Deutscher  Maschinen  Ingenieure  am  2S.  April 
1907-  250, 

Maschinenwesen  aut  der Bajfsche»  Jubiilums-Laadts- 
autttellung  tu  Nürnberg  1906.  Von  Kurt  Hering, 
Nürnberg.  Mit  Abb.  IM. 

Maschine  tum  Einwalz«  n der  Sprengringe  In  Raareitcn. 

Von  Geb.  Uanrat  Meyer.  Elberfeld.  MH  Ahb.  u. 
MateHalprUtungsamt  tu  Gr.-LichterfelJe-West.  TH. 
Mechanische  Lekemotiv  - Bekohlungsanlagen.  Von 
Oheringeniear  Friedr.  Zimmcrnnann.  Karlsruhe 
i.  B.  34. 

Mesabildanstalt.  K6nigi.  Preussischa  — . 7*. 
Motorwagen  ocer  Lokomotive.  Von  Kmil  »-himanok. 
Professor  der  Techn.  Hochschule,  Badapekt. 

San. 

Molorwagtn.  Ueher  die  Verwendung  von  - au  Unter- 
stuttung  dei  Eiaenbahnlransportwesens  in  Indien. 


Nachrul  für  don  Kiaenhahndireklor  n 1*.  4'arl  Jung, 
Wiesbaden,  Im  Verein  Iieutecber  Maschinen- 
lAgonifiire  am  25.  September  1906.  1 16. 

— fürdenUeneraldirektor Bernhard  Lelstlkow, 
Waldenburg  I.  Schl.,  im  Verein  Deutscher 
Mas  hin. -n  Ingenieure  am  25.  September  IV00. 
II«. 

— für  den  Oeh.  Haurat  a.  Ir.  Jaltas  Spnrrrr, 
Iterlia.  Im  Verein  Deutscher  Ma«ehinen-Ingw- 
nleare  am  25.  September  IVflft  115. 

für  den  Oeh.  Hau  rat  a.  D.  Carl  Tllly,  Puder- 
born.imVereln  DentscherMaurblnen-Ingcnli'nre 
am  23.  Oktober  ItHifl.  III- 

— für  den  Geh.  Kegierungsrat  Professor  Adolf 
(i oerlng,  Berlin,  int  Verein  für  Kisenbahn- 
knnde  am  1 1.  Dezember  IMNL.  Mit  Bild.  H|. 

— für  den  Baurat  Heinrich  Grimke.  i'assel.  Im 
Verein  Deutscher  Manchinen-Ingenienre  am 
24.  Februar  IÜU7.  21  i. 

— für  den  lieh,  or.errcgicrnng» rat  llesivn, 
Hannover,  im  Verein  für  Kim -nbahnkunde  am 
12.  Mär«  1907.  II». 

— für  den  Geb.  Banrat  Bwsaurt-Netlelbeck, 
Berlin,  im  Verein  für  Kisenbahnkaiide  mit 

12-  Man  1 1M>J . If.5. 

— für  den  Ingenieur  Waldemar  Fr i lache,  Xen- 
brau  Jen'. arg.  im  Verein  Deutscher  Maschinen- 
ingenieure am  24.  März  lth)7.  257, 

Neue  Bellrag«  iu>  Loh««  ton  dor  Pateetfahigteit.  Von 

Professor  Dr  schniue.  Dresden.  t|.  üt.  hu 

Neuorfnusg  der  Lehre  von  der  Patentflhigkolt.  Oor 
Fall  „Kick"  und  ein  Versuch  tur  Von  J. 

Luders.  Aachen.  31.  51.  . 

Nouss.  Elektrisch«  Bolauchlungt-  und  Kratlubor- 
traguagsanlage  auf  Bahnhof  . Von  Reg  - and 

Baurai  Borchart.  Berlin.  Mit  Abb.  t2v. 

Nicken  und  Wogen  dor  Lokomotive.  Von  fr-Ong. 
W.  Lindemann.  Regieruogshaumeistcr.  Llpp- 
«aitt  Mit  At.b.  1. 

Nürnberger  Ausstellung  1906.  Oas  Verkehrs-  und 
Maschinenwesen  auf  derselbsn.  Von  Kart  Hering, 
Nürnberg.  Mit  AM»  15t. 

Olmutzer  Ausstellung  1907.  10 
Öftesten,  lieber  einige  Tropenhelmen  ia  — . Vortrag 
de»  Ri-gierwnc*bnumv.»i«>rs  Uiese  im  Verein 
für  Ktsenbahnknnde  am  12.  November  l-'m». 
MH  Abb.  21. 

Patenltlhlgkeit.  Oor  Fall  „Kick"  und  «In  Versuch  zur 
Neuordnung  der  Lohre  von  der  — . Von  J.  Laders, 
Aachen.  34-  54. 

Patontlilugkett.  Neue  Beiträge  zur  Lthro  ton  Oer  -. 

Von  Professor  Dr.  Schanze.  Dresden.  TI.  SW. 
184. 

Personal-Nachrichten.  20.  3».  59.  60.  iui.  12'». 
140.  DU.  IM.  223.  243.  276. 

Personen-  und  Guterwagen  auf  der  Mählader  Aus- 
stetlurg  1906.  Vortrag  de»  Kegiernngshan- 
ni.-i-ter«  Me»»i»rscbmidt  im  Verein  Dentsrhi-r 
Maschinen  - Ingenieure  am  2t>.  Februar  ISl-7. 
222.  285. 

Potsdamerplatz  und  selae  Gestaltung.  Vortrag  de» 

Wirkt.  Geh  Rots  Pt  Ing  Hchroeder  Im  Ver- 
ein Tür  KUeubnhnkundc  am  12.  Miin  1U07. 
Mit  Abb.  164. 

Preisaui  schreibe«,  m 

Freisautschreiben  belrcKend  Sclbstkostcnborcchnung 
industrielle«  Betrieb«.  2S2. 

Preisausschreiben  des  Vereins  Deutscher  Maschinen- 
ingenieure. Bettli-Anfgab«-  1 ■-•07 . t. 

Preisausschreiben  des  Vereins  Deutscher  Maschinen- 
ingenieur* be-tr.  „Studie  über  die  Erhöhung 
der  Leistungsfähigkeit  der  Berliner  Stadt-  and 
Ringbahn“.  Berichterstattung  über  da*  Ergeh- 
lila  denselben.  25t. 

Prcitautschredien  des  Vereins  Deutscher  Maschinen- 
ingenieure, ki-tr.  „t'nter»urhung  üher  die  Be- 
dingungen di  * rnhigi-n  LasTc*  von  DrehgeMell- 
wagon  für  Schnellzüge“.  Heri<‘hier*tattnng 
über  da«  Krgi-boU  desselben-  2-- 1 . 
Preisausschreiben  tür  automatische  Waggonkupptlung 
in  Russland.  Ergebnisse  desselben,  in. 
Prelsverteiluag  auf  Ausstelhiagen.  t on  ZN  Orig  M. 
Oder,  Professor  an  der  Technischen  Hochschule 
zu  Danzig.  131. 

Preußische  Eisenbahn  ■ Verwaltung.  Etat  1907.  52. 

«5-  125- 

Preussische  MessbiidanstaH.  7s. 

Preufsisch  ■ hessische  Staatsbahn. erwaltung.  An- 
slellungsverhattnisse  der  maschiaentechoitchen 

Beamten.  Mitt'-Ihingen  den  Minislerialdin-ktor* 


Pr.-Jng  W'ichert  imVerein  DeaiadierMaacbincn- 
Ingenirnre  am  23.  April  1U0*.  250. 

Radreifen.  Maschine  zum  Einvmlien  der  Sprengriag« 

ln—.  Vom  Gell.  Banrut  Meyer,  BlberMd.  Mit 

Abb.  14. 

Rathenau-Stillung  Verleihung  von  Stipendien  de« 

79. 

Rauchkammer) Osche  Ausbiasevoirlchtung  für  die 

- von  F.  H.  Trevilhick.  Von  Regierung»t>an- 
meintcr  a.  D.  *aner,  Gaanet.  Mil  Ahb.  32. 

Rohei seaarzeuguwg  ia  Deutschland  und  Luiemhurg. 

5!*.  II«.  ldl.  iU«.  253. 

Schlackewautzug.  214. 

Schmierpresse  mit  Oamptanlrieb.  System  Mildenberger. 
D.  R.  P.  145676.  Mit  Abh.  15. 

Schweissea  uad  Löten  Elektrische  Schwelesmaschiaea 
tür  Maesentabrikation.  Vortrcgdes  Regiernnge- 
banmrtatcr*  Peter  Im  Verein  I)cat»rh*r 
Ma»i-hlnen-lngentcare  nm  25.  Oktober  19*4. 
Mll  Ahb.  41.  «I.  12t 

SelbetkostenberechMing  industrielle«  Betriebt.  Preie- 
autschrtiben.  .'52. 

Slmplnntuanel.  Der  Bau  desselben.  Vortrag  dv* 
Prof«t*M>r«  Preeeel  tu  Verein  für  Kiecnbahn- 
knnde  am  tf.  Februar  1907.  Mit  Abb.  193. 

225. 

Skizzen  aus  de«  Bleistift-Fabrik  vormals  Johann  Faber, 
A.-6.  in  Nürnberg.  Vortrag  den  Kegierungsrat* 
* Theobald  im  Verein  Deul«cher  Maschinen- 
ingenieure nm  Jd.  Februar  1907.  Mit  Abb.  212. 
Sprengringe.  Maschine  tum  Elnwalien  der  in  Rad- 
reifen. Von  Geh  Baurat  Mejer.  Elberfeld 
Mn  Abb.  14. 

Staatsbahnvcrwaltung.  Anstatlungsicrhlltniiso  Cer 
maschinentechoiechen Beamte«  bei  der  prcuesisch- 
hessischen  -.  Mittellangen  de«  Ministerial- 
direktor» Dt  »Jisg.  Wiehert  im  Verein  Dentvi  her 
Mawliinen-Ingmieare  au  23.  April  tun;.  250. 
Stahl,  lieber  verschiedene  Vorsichten  und  Kunstgriffe 
beim  Hirten  dessdacn  Vortrag  de»  Profe»*or 
Dr-Jng.  K.  Kick,  Wien  Mit  Abh.  in, 

Ständige  Auestelluegekomminlen  für  di«  deutsch« 
Industrie.  1 1*4. 

Staubsauger.  Su. 

Stipentie«.  Verleihung  ton  der  Ratheasu-Stilluag. 

7 BL 

Straesenbaheen  mit  MaichltteVelrieb.  Bau-  und  Be- 
triebsvorechriftee  für  — . 19. 

Tantal-Metall  5U. 

Technische  und  Verkehr»  Angelegenheiten  der  e<ek- 
trischcw  Bahnen  Oesterreichs.  Grtioduag  eine» 
Komitees  für  59. 

Telephent«  Drahtlose  1 00. 

Teltowkanal.  Vortrag  de*  Geh.  Heurat*  Hnvevtadt 
im  Verein  für  Kim-nbahnknnde  am  *.  Januar 
IVOT.  Mit  Abb.  IUI. 

Triebwagen  und  kleine  LokomoUnn.  Ergebnisse  von 
vergleichesden  Versuchen  mit  denselben.  *n »ge- 
führt anf  »len  Linien  der  Könlgl  ungarischen 
StanUbahnen  . Von  Ki*enbahnin»|>«ktor  Rudolf 
Naget,  iludapcvt.  9. 

Tropenbahwen  Ostaeiene.  lieber  einige  - Vortrng 
de«  Rcgiernng*b«nmcl*ter*  Glcse  Im  Verein 
fiar  Ki»cnhai)nli'init<>  am  13,  November  t«0U. 
Mit  Abb.  2). 

TuMel-LUtlungtanlagen.  79 
Turbokompressor  und  Ketbenkomprtssor,  ?2H 
Unfälle  an  elektrischen  Anlagen.  ISS. 

Verein  deutscher  Ingenieure.  48.  Hauptversammlung. 

274. 

Verein  Deutscher  Matchinen-fngeuieuze  Reuth-Aulgabe 
1907.  I 

Verein  Deutscher  Maschinen- Ingenieure  Vrrnnmm 
lang  am  25.  SepU-znlxT  lücni.  Nachruf  für  Geh. 
Raurat  a.  Tr.  Julia*  Spocrcr.  Ilwrlin.  Klsca- 
bnbndiri-ktor  n D.  Carl  Jung.  Wiesbaden  and 
Generaldirektor  Bernhard  Lcistlkow,  Waiden- 
borg  i.  Hehl.  Vortrag  de*  Keclemng»ban- 
ineiMer»  Tftrplwb  ütier:  „Klektriech«  Bahnen 
und  EiNenhahnkraftwagen  In  Kngtand  und  den 
Vereinigten  Staaten"-  115. 

- Versammlung  am  73.  Oktober  IW-  Narhmf 
für  den  Geh.  Baurat  a D.  Carl  Till).  Paderborn. 
Vortrag  de«  KegieniRg'baumeisterv  Pflug  über: 
„Allgemeiner  Mnnrtilnentiau,  riektzlurlie  Ein- 
rirlitiibg-'n  and  Antnmob||w<-»--n  anf  dor  Au*- 
.tel lang  in  Mailflltd“.  Mit  Abh.  141.  1*7. 
Versammlung  am  4.  Dezember  HK*'.  Ge*cljhfV 
llrhe  Mitteilungen.  Bericht  de»  Prel»rlrht«r- 
AiihmcUii»*«*  über  da»  Krgehnl*  dor  Death- 
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Aufgabe  1904.  I»etr.  „Elektrische  Zugförderung 
rl««r  Hägellandhahn".  142. 

— Versammlung  am  22.  Januar  WOT.  Rückblick 
auf  die  Tätigkeit  dei  Verein*  im  Jahre  1904. 
Vortrag  de»  Kcglcrungsbanraeister*  Schwarze 
über:  .Die  Lokomotiven  auf  der  Mailänder 
Ausstellung  1IH»“.  Mit  AM».  1*1.  298.  2«. 
Versammlung  am  26.  Februar  ID07.  Nachruf 
Tür  Hanrat  Heinrich  Urimke.  Cassel  Geschäft- 
liche Mitteilungen.  Vortrag  de«  Regierung»- 
ral* Theobald : „Skiii.-u  au«  der  Blelstlrt-FKbrlk 
vormals  Johann  Faber,  A.-G.  ia  Nürnberg“  und 
Vortrag  de«  RegU*rung*bnomei»ier»  Messer, 
«chmldt  Ober:  „Personen-  und  Güterwagen 
auf  der  Mallander  Aufteilung  t>Ni,\  Mit 
Abh.  21 1.  23*. 

— Veraammlnng am  V« . Mürs  GeschnfWicbe 

Mitteilungen.  Vortrag  de«  Kegler  ong*ban- 
meister*  Marlen»  Posen : „Hau  und  Betrieb  de« 
neuen  prsnssiscb  • russischen  Orrnzbahnhof« 
Skaimlerzjrre  In  maschlnenterhnisrher  Be* 
Ziehung."  ? j7. 

Veraammlnng  am  23.  April  ifHV?.  Mitteilungen 
de»  Ministerialdirektor»  It-Jtif  Wlrhert  ober 
die  An«tellung»verb.iltiii»»e  der  maschlnca- 
tecbniwhen  Beamten  bei  der  preussisch- 
he»»l«rhen  Ktaatsbahnverwaltnng.  Bericht. 
er»tattnng  über  da»  Ergehn!»  dr»  Preisaus- 
schreiben». betr.  „I'iitersucbung  über  die 
Bedingungen  de»  ruhigen  Laufe«  von  Dreh- 
gestrilvagcn  für  Schnellzüge“  und  da«  Kr* 
gebQl»  de«  l*rei*au«*chreiheii»,  betr.  Studie 
□•►er  die  Erhöhung  der  Lei»tunir»fal>igkelt  der 
Berliner  Stadt  uad  Ringbahn“.  244). 

Verein  für  EiMabshnksn««  tu  Berlin.  Versammlung 
acn  H.  November  IM«.  Vortrag  de«  Regierung» 


Benien.  tieh.  IHierregieruag»rat.  Hannover.  Nach 
ruf  für  denselben  Im  Verein  für  Kisenhabn- 
kunde  am  I?.  Mär»  1907.  Hi*"». 

Beiter!  • kettelbeck,  fleh,  ftaurat.  Berlin.  Nachruf 
für  den»olhon  Im  Verein  für  Kiscnhabnkuade 
am  12  Mar»  1D07.  KB, 

Beuth- Aufgabe  de«  Verein«  Deutscher  Maschinen- 
Ingenieure  für  1907.  I. 

Birnbaum.  Reglerungshanmelster.  Besprechung 
de»  Vorträge«  de«  Wirkt,  («eh.  Rat«  Pf-'Jng- 
Srhroeder:  „Der  Potsdamer  platz  und  «eine 
Gestaltung“  im  Verein  für  Kisenhahnkunde 
am  12.  Man  1907.  i*ui. 

Blanck.  Obertmurat  a-  D.  Besprechung  de«  Vor- 
trage* de«  Eisenbahn  - Hau-  und  Betrieb- 
Inspektors  Kumhirr  über:  .Die  Erweiterung 
der  Hahnhofsanlagen  in  und  hei  Wiesbaden“ 
im  Verein  für  Eiscnbahoknod-  am  1 1 Dezember 
I9M.  «9. 

Blum.  I’egiernngrhaumeister,  Pr  ‘Dry.  Besprechung 
de»  Vortrage»  de«  Wirkt.  Geh.  Rat»  Pr-Jng. 
Sehroader:  „Der  Potedamerplaiz  und  »eine 
Gestaltung"  im  Verein  für  Hisenbabtikunde 
am  12.  Man  IQ«.  II«. 

Boitieaua'., Stiftung.  2*72. 

Bo'chait.  Rag-  nnd  Banrat.  Berlin  Elektrische 
Beleuchtung«-  and  Kraftühertragaogeanlag'- 
aur  Babnbof  Neu**.  Mit  Aid*.  IW. 

Cauar.  Professor,  Eisenbahn  Bau*  and  Betriebsin 
»pektor.  Besprechung  de«  Vortrage»  ile»  Eisen- 
bahn -Hau-  and  Betriei>»in»pektor»  Knmbier 
über:  „Die  Erweiterung  der  Italinhnfsanlagen 
in  und  bei  Wiesbaden“  im  Verein  für  Eisen- 
'•abuknnde  am  Sl.  Dezember  I»*.  vi. 
Einleitung  zur  Erörterung  der  Frage  der 
Beschleunigung  de«  Güterverkehr«  und  de« 
Wagenumtauf«  im  Verein  für  Ei»enbabnktinde 
»m  11.  Dezember  1906.  00. 

Fioegal,  K , Kahrikdirektor,  Breslau  Kabeltran«- 
Port  wagen  für  stra«»enverkehr.  D.  R.  P.  IWIM. 
Mi«  Abb.  A. 

Frankel,  Reg  * und  Bäumt-  Erörterung  der  Frage 
der  Bi-nchlrnnignag  de»  Güterverkehr*  nnd 
de«  w'agenumlauf«  Im  Verein  für  Eisenbahn* 
künde  am  II.  Dezember  HK*.  VI. 

Frilschs.  Waldemar.  Ingenieur.  Ncabmndenburg. 
Narhrnf  für  denselben  im  Verein  Deutscher 
Maschineningenieure  am  2'i.  März  IW»7.  247. 


Baumeister«  Ulme:  „Feber  einiga  Tropoo- 
bahaea  o»ta»ien«".  MH  Abb.  ;|. 

— Versammlung  am  II  Dezember  1908.  Narliruf 
für  den  fleh.  Reg.-Ral  Professor  Adolf  Unering. 
Geschäftlich«  Mitteilungen.  Vortrag  de«  Eisen- 
bahn-Dan- und  Hotrieb»in»peMor»  Kumbicr 
über:  ..Die  Erweiterung  der  liahnhofsanlagen 
in  nnd  bei  Wiesbaden“.  Erörterung  der  Frage 
der  Beschleunigung  de»  Güterverkehr»  und 
du«  Wagonumlauf«,  «ingdeitci  durch  Herrn 
Professor  Cauer.  Mit  Abh.  M. 

— Versammlung  am  » Januar  I7H>?.  Geschäftlich« 
Mitteilungen.  Vortrag  dm  Geh.  Baurat«  Have- 
»tadt  „l'eher  den  Teltowknnal"  Mit  AM».  IW. 
— Versammlung  am  19.  Februar  !>•;.  Vortrag 
de»  Professor*  Dr.  Pre»«el : „Der  Rau  des 
simplontann»-!«“.  Mit  Abh,  iu:t.  ??i, 

— Versammlung  am  12.  März  1907.  Nachruf  für 
den  Gell  Ober- Reg- Ra t Bensen.  Hannover,  und 
den  Geh.  Banrnt  llc»»erl  Settelbeck.  Berlin 
Geschäftlich«  Mitteilungen  Vortrag  de»  W'irkl 
Geh.  Rat»  Pr  • Jnj.  gehrorder:  „Der  Potsdamer- 
platz  und  seine  Gestaltung“.  Mit  Alib.  lfii. 

Virslfsversammiungen.  79. 

Vergleich*»««  Versuche  mit  Triebwagen  und  kleinen 

Lokomotiven  (au.goführt  auf  den  Linien  der 
König!.  ungarischen  staatsbabnen)  Ergebnisse 
derselben.  Von  Kisenh.-ilininapeklor  Rndolf 
Nagel,  Budapest-  9. 

Verhshri-Angtlegeftheittn  der  elektrischen  Bahnen 
Oesterreich«.  Gründung  eine«  Komitee«  für 
technisch«  nnd  — . il». 

Verkehr*-  und  Btummaum  m Berlin.  49. 

Verkenn-  und  Maichiseuwstea  auf  der  Bsjrr  »eher» 
iubilSuznt  • Lantesausstailung  zu  Nürnberg  1908. 

| Von  Kurt  Hering,  Nürnberg.  Mit  Abb.  |.M. 


b)  Xamenvtrseichnls 

Garte.  Geh.  liaurat,  Berlin.  Di«  Dampf lokemotivi-n 
der  Gegenwart.  HO. 

Giete.  Regierungsbnnmeister.  Berlin.  Vortrag: 
„Feber  einige  Tropenhelmen  Ostasien*“  im 
Verein  für  Ei»enbahnkunde  am  13.  November 

1900.  Ml»  Abh.  21. 

Glaeenapp.  Reg.-  und  Baurat  a.  ».  Berichterstattung 
über  da«  Ergebnis  des  Preisausschreibens,  Ire- 
treffend:  „ralcrsurhung  über  die  Bedingung'  n 
des  ruhigen  taufe*  von  Drehgestellwagcn  für 
Schnellzüge“  irn  Verein  Deutscher  Maschinen- 
ingenieure am  73.  April  Hat?,  2.M. 

Goeriag.  Adolf.  Professor.  Geh.  Regierungsrat, 
Berlin.  Nachruf  für  desselben  im  Verein  für 
F.lsenbahnknnde  am  tl.  Dezember  l>Hi.  Mit 
Bild.  Bl. 

Gilrwke.  Heinrich,  liaurat.  Kassel.  Nachruf  für 
denselben  im  Verein  Deutscher  Maschinen - 
Ingenieur*  am  2*1.  Februar  Hurt.  211. 

Hannovorschc  Maschinenbau  • Akli«a  - Gc  tellschalt. 
*orm.  Gtorg  Egrslortl.  Hannover-Linden.  Vor- 
rlaignng  der  Gesellschaft  mit  der  Theodor 
Wied«'»  Maschinenfabrik  Aktiengesellschaft 
In  Chemnitz.  UV. 

— Fertigstellung  der  Lokomotive-  Mit  Abb. 

a:?. 

Katrlladl,  Geh  liaurat.  Wilmersdorf.  Vortrag: 
„l'eher  den  Teltowkaaal“  im  Verein  für  Eisen- 
bahnkunde  nn»  h.  Januar  HK>:  Mit  Abb.  i4i|. 

Hering.  Kurt.  Nürnberg.  Da»  Verkehr»-  und 
Maschinenwesen  auf  der  Bayerischen  Jubi- 
läums • Landesausstellung  zu  Nürnberg  P*iB. 
Mit  Abb.  I.M. 

Hilde.  B,  Dr..  Kr«i»gerichi»r»t,  Berlin.  Ersatz- 
anspruch der  Bernf»genossen*rbaft  gegen  den 
schuldhaften  bchadrnsnrheher.  ISi. 

Jung.  Carl.  Geh  liaurat  a D„  Wirsliaden.  Nachruf 
fnr  denselben  im  Verein  Deutscher  Maschinen- 
ingenieure nm  2V  September  |i«trt.  liA. 

Kcmmann.  Regierungsrat  a.  D.  Besprechung  de» 
Vortrages  de*  Wirkt.  Geh.  Rat»  ri.  -Jng. 
Schroeder;  „Der  Pot*damcrpiniz  und  sein« 
Gestaltung“  Im  Verein  für  Kisenhahnkunde 
am  12.  Mint  10U7.  177. 

Kick,  F..  Pr. -Jng,  Professor,  k.  k.  Hofrat.  Wien. 
I'eber  verschiedene  Vorsichten  und  Kunst- 
griffe beim  Harten  de»  Ütatlle*.  Mit  A'*b.  |iv. 


Verlsihusg  von  Silpandien  «er  RsDiena j-SIHtunq.  :a, 
Varia miwiung  toa  Heilung*-  uad  Lullungs-Fsckmlnnern, 
Wien  1907.  IS!» 

Verschiedene  Vorsichten  und  Kuntfgnlte  beim  Harten 

«tt  Stahlss  Vortrag  de«  Prof.  Pr.  Jlng  V Kick, 
k.  k.  Hofrat.  Wien.  Mil  Abb  |rl. 

Verweb  tur  Neuordnung  «er  Lebrc  »o*  Cer  Patent- 
lablgkeit  0er  Fall  ..Kick"  und  ela  — . Von 
J.  Luders,  Aachen.  Sl.  Sl. 

Verwendung  von  Motorwagen  zur  Unlershiliung  des 
Elseabahnlrsnsporlsredens  la  Indiea.  S«. 
Vollbshnhslritb  Der  elektrisch«  . Von  l'h,  pfurr. 
R<-ci«ruug»banmc|sier  n.  D.  Berlin  Mit  Abb. 
2(>l. 

Vollbahastrecken  snit  starken  Steigungen.  Elektrischer 
Betrieb  auf  Von  Rcgi«ruag»i>nuia<'i*ter 

Mülilmaun,  Esslingen.  Mit  Abb.  2S7. 

Wegenumlsul.  Erörterung  «er  Frag«  der  BeecMeual- 
guag  «etielben  im  Verein  Dir  Eisenbabnknnd« 
am  il.  Dezember  Hejtl.  «rru 

Waggoukuppelunq.  Crgebnisse  des  Pretsausechreibes« 
liir  automatische  - in  Russland,  i». 
Wasserrtchle  und  Bewasseruagtgeselre  io  Canaia 
und  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika.  2 TS. 
Webstuhle.  Elektrncher  Aatrieb  derselbe».  HO 
Werkstatlslechnik.  119. 

Wiesbaden.  Die  Erweiterung  «er  Babnhefianiaqen  la 

uad  bei  -.  Vortrag  de»  Kiseniuihn-Bun-  und 
B«triebsjn»pektor»  Kurabler  im  Verein  für 
EDenbalmkunde  am  11.  Drzrm'ier  n)i  iL  Mit 
Abh.  Sl. 

Wog««  und  Nicken  «er  Lokomotive.  Von  Pr  - Jttg 
W Liudemanu.  Regrerung»)iaumelster.  Lipp- 
-tadt.  Mit  Abb.  2. 

Zentralheirunge-  und  Lufluagsan lagen,  nw. 


Klein.  Scbanzlin  A Becker.  Kraaki-ntlinl  .Pfalz).  Preis- 
ausschrHben.  129. 

von  Kranold,  W'irkl  Geh.  OI>rrr«gi»-rung»rnt,  Klsen- 
bahndirektionsprü«ld«nt  a I).  Besprechung 
de»  Vortrage»  de»  W'irkl.  Geh.  Rai*  Pr.-Jng. 
Kehroed oe:  „lri-r  Pots-Iamerplata  und  sein« 
Gestaltung“  :m  Verein  für  HiKrnbahnkand« 
am  12.  März  llhrj.  179. 

— Besprechung  de«  Vortrages  de»  Professor* 
Pre»»el-  „Der  Bau  «le»  Kimploniunnels“  im 
Verein  für  Kisenhahnkunde  am  12.  Februar  Po;. 
2SI. 

Krause,  KtadOmurat.  Besprechung  de«  Vorträge* 
de»  W'irkl.  Geh.  Kats  Pr  • Jna.  Kcliroeder:  . Der 
Potsdamerpima  und  »eine  Gestaltung“  im 
Verein  für  Eisenbahokundi-  am  17  März  ivn?. 
17«. 

Kombler.  Eisenbahn -Ban-  und  Betriebsinspektor. 
Vortrag  «»«er:  „Die  Erweiterung  der  llabnbor«- 
anlagen  in  und  bei  Wiesbaden"  Int  Verein 
für  Kisenbahnkundi*  nm  ll.  DcxeniiK-r  iä*. 
Mit  Abb.  ui. 

Lelslikew.  Beruhnnl.  Generaldirektor,  Waidcnt'urg 
i Schl.  Nachruf  für  denselben  im  Verein 
Deu»*ch*-r  M;t»i'hlni-n-lng<-iiii’iir«  am  ??■  Sep- 
tember pd«i;  tio. 

Liadema*n.  W.,  Pr. -Jng.  Ri-sierung»haunieister 
Lippstadt.  Da»  Wogen  und  Nicken  der  Loko- 
motive. Mit  Abb.  2. 

Lochner.  Geh.  Baurat.  Berlin.  Die  Dampfloko- 
motiven der  Gegenwart  von  R.  Garbe.  IJC, 

LBden.  J . Aachen.  Der  Fall  ..Kick“  und  ein 
Versuch  zur  Neuordnung  der  Lehre  von  der 
Patentfähigkeit,  s«  Sl. 

MesienchmHI.  Regiernngsbanmeister.  Berlin.  Vor- 
trag: „Personen-  uad  Güterwagen  auf  der  Mai- 
länder Ausstellung  I90ii“  im  Verein  Deutscher 
Maschloen-Iogenieure  am  }■'-  Februar  l'.KtT.  2A-. 

Mt)flr-  Geb.  Baurat,  Elberfeld.  Maschine  zum 
Kmwalzen  der  Sprengringe  in  Radreifen  Mit 
Abh.  14. 

Micke,  Dr.,  W’irkl.  Geh.  Ober- Reg -Rat.  Ministerial- 
direktor n.  D Besprechung  de»  Vortragen- 
de* Wirkl.  Geh.  Itnl«  Pr  -Jrg  Schrocder:  ..Der 
Potsdnnter[-laiz  und  »rineGe«taltiU)ff~ltu Verein 
für  ElsrnliaTinkuude  am  I Z März  l 174. 

Mildcnbtrgcr  I )iffer*nt!*l-Si  liiulerprcs*e  m.t  Dampf- 
aotrieh.  System  — ,D.  R P.lli'.Ti.  Mit  Abh.  If. 
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Mühlmann.  Reglerungshautuei-der,  Esslingen.  Elek- 
trischer Betrieb  auf  Vollbahnslrerken  mit 
starken  Hleiganzeb.  Mit  AM».  257. 

Nigel.  Rudolf,  K!»enbabnin»pelitor,  Budapest.  Kr 
gobnlsse  von  vergleichenden  Versuchen  mit 
Triebwagen  und  kleinen  Lokomotiven  (Mi* 
geführt  auf  »l<>n  Linien  dar  König!-  ungarischen 
StaaUbuhnen;  9. 

zur  Nitdan.  Dr..  Ober  llnnrnl  a D.  Besprechung 
de«  Vortrage*  de«  Rcgierung»biiuineist*r» 
Oie«*»:  ^l'eltor  einige  Tropenbahnen  Ortaale*«“ 
im  Verein  für  Kisenhahnkund«  am  iS  No*  eml>er 

l'Wi.  13. 

— Erörterung  der  Krage  der  Beschleunigung  de« 
Güterverkehr«  and  de*  Wagonumlauf»  Im 
Verein  für  Ki**nbahnknado  am  II.  PezemWr 
ItMMA.  ’>S 

— Besprechung  de*  Vortrage»  de»  Professor» 
.l’niicl:  »Der  Bau  de»  Mmplontuniiel»-  im 

Verein  fürKisenbahnkunde  aoi  I?  Kebniar  1'»". 

*16. 

Odar.  M.  Dj  Jag..  Professor  an  der  Technischen 
Hochschule,  Danzig.  Ule  l'r«t»vorie||ang  aaf 
Anstellungen.  Hl. 

Pilar.  Regierung»hanmei*ter.  Berlin.  Vortrag  über: 
„Schwelssen  nnd  Löten.  Elektrische  Schwei»«- 
■iMhlld  f<ir  Massenfabrikation“  Im  Verein 
Peouchrr  Maschinen -Ingenieure  am  25.  Ok- 
tober 1901.  Mit  Abb  «|.  «|.  1*1. 

Pflug.  Uegierangibatifliel-ter.  Charlottenburg  Vor- 
trag. „Allgemeiner  Maschinenbau,  elektrische 
Einrichtungen  und  Automohilwosrn  anf  der 
Anstellung  in  Mailand''  Im  Verein  Deutscher 
Ma*r  bi  nen- Ingenien  re  am  28.  Oktober  HM. 
Mit  Abb.  141.  IS*. 

Plorr.  I*h..  Rcgiernngshaumrisier  a D.,  Merlin  Der 
elektrische  Vollbahnbetrieb.  Mit  Abb.  201. 


Seite  I bis  36. 


Praiial.  Professor.  München.  Vortrag:  „Der  Dan 
de»  Simplontunnrla"  Im  Verein  für  Klsenhahn- 
knnde  am  I?.  Kot.roar  HOT  Mit  A»-b.  IW.  225. 

Rathanau-siirtiing  79, 

Reichel,  W„  l’rofe»»or,  PvOng.  Berichterstattung 
nhrr  da»  Krgrbnl»  der  Menth  - Aufgabe  I **, 
betr.  „Elektrische  Zugförderung  einer  Hügel- 
tnndbahn".  151. 

— Iierlcliter»1attung  über  da»  Ergebnis  de»  Preis- 
ausschreiben«, betreffend;  ..Studie  über  dl« 
Erhöhung  der  Le[»tunc*fabigkeit  iler  Berliner 
Stadt-  und  lllngl>ahn“  im  Verein  Deutscher 
Maschinen-tngrnirnrc  am  ?U.  April  l'JUT.  252. 

Sauer  Reglerung*haoroel*ter  a D..  Ka*»el.  Aus- 
bla«cvorrii  btung  für  die  Rauchkammerl<>«che 
von  K H Trevitbick.  Mit  Abb.  32. 

Schanzt,  Professor,  Pr,  Dresden.  Nene  Beiträge 
zur  Lehre  von  der  Patentfähigkeit-  TI.  «#,  IW, 

Schimantk,  Rmil.  Pr«fe**or  der  Techn.  Hochschule. 
Budapest.  Motor» ngen  oder  Lokomotive.  ?«». 

Schruedar,  Wirkt.  Geh.  Knt,  Dr-Ong.,  Exzellenz, 
Erörterung  der  Krage  der  Bcv-hlennigong 
de»  Güterverkehr"  nnd  de»  Wagonumlauf*  im 
Verein  für  Kiienhahnknnde  an  il.  Dezember 
l'XMi,  95. 

Vortrag;  „Per  l’ot*damt-rplaU  and  »eine  Ge- 
stattung“ Im  Verein  Dir  K:»eni*ahnk«nde  am 
12.  Mär»  IDUi.  Mil  Abb  165. 

— (lehprerhung  de*  Vorträge»  de»  Professor» 
pTe»»el;  ..Der  Bau  de»  Simplontunnei»“  im 
Verein  für  Ei*enbabnknnde  am  12.  Februar  1X17. 
2» 

Schwab».  Geh.  Reg,  Rai  Krörlornng  der  Krage 
der  Beschleunigung  de»  Güterverkehr»  und 
de»  Wagonumlaufs  Im  Verein  für  Klsenbahn- 
knnd«  am  II.  Deaomber  11 

Schwarza.  Brono.  Regierungshaumeister  E*»en 
» d-  R.  Vortrag:  „Die  Lokomotiven  auf 


der  Mailänder  Ausstellung  IW  im  Verein 
Deutscher  Maar hlnan-lngenlenre  am  Januar 
130*.  Mil  Abb  182.  23*.  'je**. 

Stmltr.  Geh.  Ober-Uaural.  Erörterung  dar  Krage 
der  Beschleunigung  de»  Güterverkehr»  nnd 
de»  Wagenumlanf»  Im  Verein  für  KDonhabn- 
kande  ant  II.  Dezember  luuti.  94 

Siemtna-Sehuckerl-Wrrke,  Berlin.  Elektrischer  An- 
trieb von  Webstühlen  140. 

Spoarar.  Julia».  Geh.  Itaurai  n D..  Berlin  Nachruf 
für  denselben  im  Verein  Deutscher  Maschinen 
Ingenlenre  am  Jj.  September  |2mt.  115. 

Tecklenburg.  I.’cglcrungshanmcister  Besprechung 
de*  Vortrages  de»  Ki»enhuhn-ßau-  und  Be- 
trle!>*ln»pektoni  Kumbier  ülier:  „Die  Er- 

weiterung der  B»hnhof»antagen  in  und  hei 
Wiesbaden“  im  Verein  für  KDenbahnkunde 
am  1 1 . Dezember  HK«..  *9. 

Theobald,  Regierung»«»,  Berlin.  Vortrag;  ,. Skizze« 
au«  der  BiHstiflfabrik  vormal»  Johann  Kaber. 
A G in  Nürnberg1*  itn  Verein  Deutscher 
Maschinen  - Ingenieure  am  26.  Kebrnar  1907. 
Mit  Abb.  213. 

Tllljr.  Curl.  Geb-  Haarat  a D..  PaderiKtrn.  Nachrur 
für  den-elben  im  Verein  Deutscher  Maschinen- 
Ingenieure  am  21.  Oktober  IM.  Ml. 

Trevitbick,  K H.  Au»bta»evorrlrhtnng  für  die  Ranch- 
kammerloscbe.  Mit  Abb.  37. 

Wiehert.  Pr.J-vg.  Ministerialdirektor.  „Miltei 
lungen  ubrr  die  An»tellaag»verhältni»»e 
der  masrhinenlerhniwhrn  Ilramtea  hei  der 
preosslseh  - hessischen  Staaubahnverwalioag“ 
im  Verein  Deutscher  Maschinen  ■ Ingenieur« 
»ra  73.  April  HOT.  250. 

Zimmormann.  Kriedr.,  Oberingenleur,  Karlsruhe  I.  B. 
Mccbanisclie  Lokomotlv  - Bekohlungsanlageii- 


2.  Anlage:  Literaturblatt 
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Preisausschreiben  des  Vereins  Deutscher  Maschinen-ingenieure 


Der  Verein  Deutscher  Maschinen-ingenieure 
setzt  für  das  Jahr  1907  die  unten  bezeichnten  Preise 
aus  für  die  besten  Bearbeitungen  nachstehender 

_ Beuth-Aufgabe: 

Entwurf  eines  Kraftwerkes. 

Von  einem  der  Kraftwerke,  die  bei  Einrichtung 
elektrischer  Zugförderung  auf  den  Berliner  Stadt-,  Ring- 
und  Vorortbahnen  anzulcgcn  sein  würden,  ist  ein  Entwurf 
aufzustellen. 

Als  Bauplatz  ist  ein  Gelände  mit  Eisenbahn-  und 
Wasseranschlufs  in  der  Nahe  der  Haltestelle  Fürsten* 
brunn  der  Berlin-Spandauer  Vorortbahn  auf  dem  rechten 
Spreeufer,  nördlich  von  den  Bahngleiscn,  zu  wählen. 

In  diesem  Kraftwerke,  das  für  eine  Höchstleistung 
von  40  000  KW  und  eine  jährliche  Arbeitsabgahe  von 
150  000  000  KWstd.  zu  bemessen  ist,  soll  einphasiger 
Wechselstrom  von  25  Pulsen  und  10  000  Volt  Spannung 
durch  Stromerzeuger  von  5000  KW  Höchstleistung 
hcrgestellt  werden.  Aufserdem  sind  zwei  Reserve- 
Maschinen  satze  vorzusehen. 

Zum  Antrieb  der  Stromerzeuger  sind  Dampfturbinen 
mit  750  Umläufen  in  der  Minute  anzunehmen. 

Die  elektrische  Arbeit  wird  den  nahe  gelegenen 
'Feilen  der  Fahrleitung  unmittelbar  mit  der  von  den 
Stromerzeugern  gelieferten  Spannung,  den  entfernteren 
Teilen  dagegen  durch  Speiseleitungen  mit  40  000  Volt 
Spannung  zugcfilhrt. 

Die  zum  Betriebe  des  Kraftwerkes  erforderlichen 
Kohlen  können  auf  dem  Wasserwege  und  mit  der 
Eisenbahn  herangeschafft  werden.  Zu  ihrer  Aufstapelung 
müssen  Lagerplätze  vorhanden  sein,  die  — ohne  Ein- 
rechnung der  Bunkerkohlen  — wenigstens  15  000  t 
Kohle  als  eisernen  Bestand  aufzunehmen  vermögen. 
Alle  Kohlenbe  wegungen  einschlicfslich  der  Beschickung 
der  Kessel  sowie  die  Beseitigung  der  Asche  sollen 
durch  mechanische  Einrichtungen  erfolgen. 

Zur  Wiedergewinnung  des  Kühlwassers  sind  Rück- 
kühlanlagen vorzusehen. 

Die  Schaltanlage  ist  in  Anbetracht  der  Schwierig- 
keiten des  Bahnbetriebes  besonders  übersichtlich,  be- 
triebssicher und  zugänglich  anzuordnen,  wobei  sich 
ausziehbare  Schalttafelfcldcr  empfehlen  werden.  Aufser 
den  Maschinenfeldern  der  Schaltanlage  müssen  8 Speise- 
felder vorgesehen  werden,  hiervon  6 für  eine  Spannung 
von  40  000  Volt. 

Zur  Beleuchtung  des  Kraftwerkes  und  der  Neben- 
räume  ist  Gleichstrom  von  einer  Batterie  zu  verwenden. 
Es  sind  ausreichende  Ncbcnräumc  flir  die  Bedienungs- 
mannschaft und  eine  Werkstätte  zu  Ausbesserungs- 
arbeiten an  den  maschinellen  Einrichtungen  des 
Kraftwerkes  und  an  den  Lcitungsanlagcn  vorzuschcn. 

Verlangt  werden: 

1.  Ein  Lageplan  des  Kraftwerkes  mit  den  Ein- 
richtungen für  die  Kohlcnzufuhr. 

2.  Grundrisse  und  Schnitte  des  Kraftwerkes  ein- 
schlicfslich der  Einrichtungen  für  die  Kohlen-  und 
A sehen  be  wegung. 

3.  Ein  vollständiger  Plan  der  Rohrleitungen. 

4.  Das  Schaltschema. 

5.  Eine  Gesanuzeiehnung  der  Schaltanlagen  sowie 
Einzclzeichnung  eines  Speiscfcldes  für  40  000  Volt 
und  eines  Maschinenfeldes. 

6.  Die  Gesamtzeichnung  eines  Stromerzeugers  mit 
seiner  Dampfturbine. 

7.  Erläuterungsbericht  und  Berechnungen,  insbe- 
sondere der  Stromerzeuger  und  Dampfturbinen 


sowie  eine  überschlägliche  Berechnung  des  Strom- 
preises mit  Berücksichtigung  der  Verzinsung  und 
Tilgung  des  Anlagekapitals.  Zur  Ermittlung  der 
Tilgungsbeträge  sind  die  bei  der  preufsisch- 
hessischen  Staatscisenbahnverwaltung  üblichen 
Tilgungssätze  anzunchmen. 

Der  Erläuterungsbericht  ist  mit  Seitenzahlen  zu 
versehen,  auch  ist  auf  die  einzelnen  Nummern  der  ein- 
gereichten  Zeichnungen  im  Erläuterungsbericht  Bezug  . 
zu  nehmen.  Im  übrigen  wird  bezüglich  der  Mafsstnbe, 
Aufschriften  usw.  auf  die  in  Glasers  Annalen  vom 
L April  1896,  No.  451,  Seite  121  und  122  abgedruckten 
allgemeinen  Vorschriften  hingewiesen.*) 

Für  eingehende  preiswürdige  Lösungen  werden 
nach  Ermessen  des  Preisrichter- Ausschusses  goldene 
Beuth-Mcdaillen  gegeben;  für  die  beste  von  ihnen  aufser- 
dein  der  Staatspreis  von  1700  M.  mit  der  Verpflichtung 
für  den  Verfasser,  innerhalb  zweier  Jahre  eine  auf 
wenigstens  drei  Monate  auszudehnendc  Studienreise 
anzutreten,  drei  Monate  vor  ihrem  Antritt  beim  Vor- 
stand die  Auszahlung  des  Preises  zu  beantragen, 
einen  Reiseplan  einzureichen,  etwaige  Aufträge  des 
Vereins  entgegenzunehmen  und  auf  der  Reise  auszu- 
führen, die  erfolgte  Rückkehr  dem  Vorstande  unver- 
züglich anzuzeigen  und  sechs  Wochen  später  einen 
Reisebericht  nebst  Skizzen  vorzulegen. 

Das  Preisausschreiben  findet  unter  nachstehenden 
I3edingungen  statt: 

1.  Die  Beteiligung  steht  auch  Fachgenossen,  die 
nicht  Vereinsmitglicder  sind,  frei,  jedoch  mit  der 
Beschränkung,  dafs  die  Bewerber  das  dreifsigste 
Lebensjahr  zur  Zeit  der  Bekanntmachung  der 
Aufgabe  noch  nicht  vollendet  oder  die  zweite 
Prüfung  für  den  Staatsdienst  im  Maschinenbaufach 
noch  nicht  abgelegt  und  zur  Zeit  der  Ablieferung 
der  Aufgabe  die  Mitgliedschaft  des  Vereins  erlangt 
haben;  um  die  Aufnahme  bs  zum  genannten 
Termin  sicherzustellen,  empfiehlt  es  sich,  die  An- 
meldung vor  dem  I.  Juli  1907  bei  der  Geschäfts- 
stelle des  Vereins  einzureichen. 

2.  Die  Arbeiten  sind  mit  einem  Kennwort  versehen 
bis  zum  7.  Oktober  1907  Mittags  12  Uhr,  an  den 
Vorstand  des  Vereins  Deutscher  Maschinen-in- 
genieure, zu  Händen  des  Herrn  Geheimen  Koni- 
missionsrat Glaser,  Berlin  SW.,  Lindenstrafse80, 
unter  Beifügung  eines  gleichartig  gezeichneten, 
verschlossenen  Briefumschlags  einzusenden,  der 
den  Namen  und  den  Wohnort  des  Verfassers,  sowie 
das  Kennwort  enthält.  Ist  der  Bewerber  ein 
Regierungs-Bauführer  und  wünscht  er,  dafs  seine 
Bearbeitung  der  Preisaufgabe  zur  Annahme  als 
häusliche  Probearbeit  für  die  zweite  Staatsprüfung 
im  Maschinenbaufache 

a)  dem  König!.  Preußischen  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten, 

b)  dem  Königl.  Sächsischen  Finanzministerium 

oder 

c)  dem  Grofsherzoglich  Hessischen  Ministerium 
der  Finanzen 

seitens  des  Vereins  eingereicht  werde,  so  hat  er 
auf  der  Aufsenseitc  des  Briefumschlages  einen 
dahingehenden  Wunsch  zu  vermerken. 

3.  Die  Prüfung  der  eingegangenen  Arbeiten  und 
die  Zuerkennung  der  Preise  erfolgt  durch  einen 

'I  Sondcrabdrflrke  dir«rr  Voi  wrhriHen  können  von  der  GcKhlltv 
»teile  de*  Vereins,  Berlin  SW,,  Lindenstr.  8(1,  bezoern  werden. 
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Prcisrichter-Ausschufs;  das  Ergebnis  der  Bcur- 

• . • , November  ,, 

teilung  wird  in  der  Uezemlx  r ’ ' <rsamm*unK  des 
Jahres  1907  mitgetcilt. 

4.  Die  eingegangenen  Arbeiten  werden  im  Vereins- 
lokal ausgestellt;  der  Verein  behalt  sich  das  Recht 
der  Veröffentlichung  der  prämiierten  Arbeiten,  die 
im  übrigen  Eigentum  der  Verfasser  bleiben,  in 
dem  Vereinsorgan  vor.  Es  werden  nur  die  Namen 
derjenigen  Verfasser  öffentlich  ermittelt  und  be- 
kannt gegeben,  denen  Bcuth-Medaillen  zuerkannt 
sind.  Die  Briefumschläge  der  übrigen  Arbeiten, 
die  auf  der  Aufsenseite  den  Antrag  zur  Vorlegung 
der  Arbeit  an  den  preufsischcn  Herrn  Minister 
oder  an  das  Königl.  Sächsische  Finanzministerium 
oder  an  das  Großherzogliehe  Hessische  Ministerium 
der  Finanzen  erhalten,  werden  nach  Bekanntgabe 
des  Ergebnisses  der  Beurteilung  durch  den  Vor- 
stand allerdings  ebenfalls  eröffnet,  jedoch  findet 
eine  Bekanntgabe  der  Verfasser  nicht  prämiierter 
Arbeiten  nicht  statt. 

Die  Verfasser  der  einzureichenden  Arbeiten  haben 
unmittelbar  nach  beendeter  Ausstellung  in  der  Geschäfts- 


stelle de«  Vereins  in  Berlin,  Lindenstr.  80,  auf  den 
einzelnen  Blättern,  dem  Erläuterungsbericht  und  den 
Berechnungen  die  eidesstattliche  Versicherung  abzu- 
geben, dals  die  Ausarbeitung  des  Entwurfs  und  die 
Anfertigung  von  Zeichnungen  und  Berechnungen  ohne 
fremde  Hilfe  ausgeführt  ist. 

Die  übrigen  Arbeiten  müssen  spätestens  bis  zum 
10.  Januar  1908  abgeholt  werden,  widrigenfalls  die  noch 
geschlossenen  Briefumschläge  geöffnet  werden,  um  die 
Arbeiten  den  Verfassern  wieder  zustellen  zu  können. 

Der  Pieisrichter-Ausschufs  besteht  zur  Zeit  aus 
folgenden  Herren:  Eisenbahndircktor  a.  1).  Call  am; 
Geheimer  Baurat  Domschke;  Regierungs-  und  Baurat 
S.  Fraenkel;  Geheimer  Baurat  Haas;  Ingenieur  Paul 
Hoppe;  Regierung*-  und  Baurat  Max  Mevcr;  Ge- 
heimer Oberbaurat  Müller;  Regierungs-  und  Baurat 
Patrunky;  Regierungsbaumeisler  a.  D.  Pforr;  Pro- 
fessor W.  Reichel;  Eisenbahnbauinspektor 

Schramkc;  Regierungs- und  Baurat  Unger;  Oberbau- 
direktor Dr.-Jufl'  Wiehert;  Geheimer  Baurat  Wittfeld. 

Berlin,  den  I.  Januar  1907. 

Der  Vorstand 

des  Vereins  Deutscher  Maschinen  ingenieure. 


Das  Wogen  und  Nicken  der  Lokomotive 

von  Dr.Oiu.  W.  Lindemann,  Regierungsbaumeisler,  Lippstadt 

(Mit  2 Abbildungen! 


Unter  dem  Wogen  der  Lokomotive  versteht  man 
eine  senkrechte  gleichmäßig  auf-  und  abwärts  vor  sich 
gehende  Schwingung  der  Lokomotive,  unter  dem  Nicken 
eine  Drehschwingung  um  eine  wagcr echte,  senkrecht 
zur  Längsachse  der  Lokomotive  gehende  Schwerpunks- 
achse. Beide  Bewegungen  pflegte  man  bisher  gesondert 
für  sich  zu  betrachten.  Dies  geschah  in  der  Annahme, 
dafs  sowohl  ein  reines  Wogen  als  auch  ein  reines 
Nicken  der  Lokomotive  unter  bestimmten  Umständen 
cintrctcn  könnte.  Das  hängt  aber  ganz  und  gar  von 
der  Stützungsart  der  Lokomotive  ab.  wie  im  folgenden 
gezeigt  werden  soll. 

In  Band  55,  Jahrgang  1904,  Seite  227  dieser  Zeit- 
schrift, habe  ich  unter  dem  Titel  „Der  Lokomotivrahmen 
als  starrer  Balken  auf  federnden  Stützen"  die  statischen 
Verhältnisse  eines  beliebig  durch  federnde  Stützen 
getragenen  starren  Balkens  entwickelt.  Die  Unter- 
suchung führte  dabei  auf  einen  ausgezeichneten  Punkt, 
welchen  ich  den  Schwerpu  nkt  der  Federanordnung 
nannte  und  der  dadurch  gekennzeichnet  war,  dafs  eine 
in  ihm  wirkende  Last  eine  glcichmäfsige  Senkung 
aller  Stützpunkte  hervorrief  und  bei  Beanspruchung 
des  Balkens  durch  ein  äufsercs  Moment  eine  Drehung 
um  diesen  Schwerpunkt  der  Federanordnung  statt- 
fand.*) 

Dieser  Punkt  O (siche  Abb.  1),  welcher  nur  von 
der  Art  der  Unterstützung,  also  der  Anzahl,  dem  Ab- 
stand und  der  Stärke  der  federnden  Stützen  abhängig 
war,  lag  in  einer  Entfernung  v„ 

. «M 

x # — von  der  Stütze  1. 

* («M 

r«  l 

Bezüglich  der  Zurückführung  der  Unterstützungs- 
verhältnisse des  Lokomotivrahmcns  auf  einfache  Stütz- 
punkte und  der  geltenden  einschränkenden  Voraus- 
setzungen verweise  ich  auf  meine  oben  angezogene 
Arbeit. 

Es  bezeichnet  (siehe  Abb.  1): 

Jty,  /?„  . . . Am  . - - Ä.  die  Stützendrücke, 

*1  Verrl.  auch  L>enccke  .Der  Lokomotivrahmen  als  starrer  Balken 
auf  fcdrrnHi-n  Statuen",  (Storni  Annalen  Band  59,  Jahrgang  1906, 
Seite  14!. 


«».  *>s  . . . die  Senkungen  der 

Stützpunkte, 

4,  4»  4 . . . 4.  . . • 4 die  Federstärken,  d.  h. 
diejenige  Kraft,  welche  die  einzelnen  Federn 
um  die  Längeneinheit  verkürzt  oder  verlängert, 
sodafs 

Af,  = ff,  4,  A*,  = ffs  4 . . . Rm  ss  «.4.  . . . AT.  = 
««  4 wird, 

"i  tfi.j  • • - •h.m  ■ ■ . »im,»  die  Entfernungen  zwischen 
den  Stützpunkten  (die  beiden  Zeiger  von  a 
geben  an,  zwischen  welchen  Stützpunkten  die 
Entfernung  zu  messen  ist), 

Abb.  I. 


P eine  den  Balken  beanspruchende  Last, 
x den  Abstand  derselben  von  Stütze  1, 

D ein  auf  den  Balken  wirkendes  Drehmoment, 
n allgemein  die  Anzahl  der  Stützpunkte, 
y eine  Entfernung  von  O gemessen, 

& die  Neigung  des  Balkens  gegen  die  I lorizontale. 

Der  Stützendruck  einer  beliebigen  Stütze  m bei 
Belastung  des  Balkens  durch  P fand  sich  zu 
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— tn,m 

t — I 


(<l|,r  . ^ir)  — X | 1’  (*!.,  . *r)  — tf|.„  i («L)| 


. <rm  . p. 


- . <L . «M 

p»U  - : 

Dabei  waren  die  Summenausdrücke  zu  bilden  nach  dem  Schema 


und 


— |rf|/5  . ^r)  — «fi.l*  . «f,  — f-  «f  |,  irt,  *t“ 


4 •US*. 


bW  . d» . tf*| 


— • di  • -f-  . ‘f,  -j-  Ä|,4*  , **1  - d«  -f-  . • . T «fl,  • I3  . ^ 1 -f  • ')« 

f «^  •{-  1/;,«*  . J;,  if,  -f-  . . . -f-  »/;.  * - I1 . dj  . I *r  . «fj  . rf-. 

*/i.4S  <|ra  *r,  f i1  *L  | -f-  "«.«*  • '*j  • *r» 


Hei  Beanspruchung  durch  ein  Moment  D P gilt 


- (*/l.r  - — Ul.«  . £'(*4 

- tfp,*1  . . 4* 

X„  — <#|  M# 

r-">  iV,. 

±,l. 


•*m  ■ D.  Nun  ist 


Ha  jt#  — — .1»  ist,  wird 

D \ 

9 = jr.  i WO  A—  v zu  setzen  ist, 

r —Dp) 

Einen  anderen  Ausdruck  für  findet  man,  wenn 
man  von  O ausgeht.  Es  mufs  offenbar  sein 
D-* , .4,  yx  -f  ®j  • ds  • r,  -f  . . . 

-f-  °m  . '*«  y„  . t-  a„rl„ym 

- >'x  * • ‘ri  J l -4-  Jj  *v  • •*»  v,  -4-  . . - 
: - .r» . 9 . i%«  4*  • • • -I - y*. 9 . «Li» 

= 9 . - («rp . ,!>*)  . . /’ . ä mit 


r D. 

Heide  Ausdrücke  für  F sind  identisch,  wie  man 
sich  leicht  überzeugen  kann. 

Bei  Drehung  um  den  Winkel  •>  strebt  somit  der 
Balken  zurück  mit  einem  Moment  F.  ff,  bei  gleichmafsiger 
Senkung  um  die  Strecke  s strebt  er  zurück  mit  einer 
durch  O gehenden  Kraft  P 

/*=*.*!  4“*»*^ *f  — 4*  £ • d*  + •••  4-  =d-  ■ - • -D4 

= 5.  J,  wo  d £(<fr)  gesetzt  werden  soll. 

Nun  möge  die  Masse  der  Lokomotive  mit  .)/,  das 
Trägheitsmoment  derselben  inbezug  auf  eine  wagercchte, 
senkrecht  zur  Längsachse  gehende  Schwerpunktsachse 
mit  Jt,  das  Trägheitsmoment  inbezug  auf  den  Schwer- 
punkt der  Federanordnung  O mit  J,  die  Zeit  mit  t, 
der  Schwerpunkt  der  Lokomotive  mit  S bezeichnet 
werden.  Abb.  2 soll  die  auf  dem  Lokomotivrahmen 
ruhende  und  zur  Schwingung  zu  bringende  Masse  der 
Lokomotive  veranschaulichen. 


Abb.  2. 


ln  der  Ruhelage  soll  der  Balken  wagcrecht  und 
die  Stützpunkte  als  in  gleicher  Höhe  liegend  voraus- 
gesetzt werden.  Erteilt  man  nun  dem  System  (Abb.  2) 
eine  wogende  Bewegung,  so  wird  infolge  der  zu 
beschleunigenden  Masse  Ai  in  S eine  Bcschlcunigungs* 
kraft  auftreten,  welche  den  Balken  in  diesem  Punkte 
belastet.  Da  derselbe  mit  O nicht  zusammenfällt, 


-i  */« 


. . JM. 


wird  sie  den  Balken  aus  seiner  wagerechten  Lage 
bringen,  also  eine  Drehschwingung,  ein  Nicken  cinleiten. 
Erteilt  man  anderseits  dem  System  eine  Drehschwingung, 
durch  Drehung  um  O,  um  reines  Nicken  hervorzurufen, 
so  wird  infolge  der  Winkelbeschleunigung  « der  Punkt  S 
eine  lineare  Beschleunigung  von  derGröfse  r0 . « erhalten 
müssen,  und  infolge  der  wiederum  zu  beschleunigenden 
Masse  Af  wird  in  diesem  Punkt«  eine  Beschleunigung« 
kraft  von  der  Gröfse  Af . y0 . « auftreten,  die  eine  Senkung 
des  Punktes  O hervorruft  und  damit  eine  wogende 
Bewegung  einleitet.  Für  sich  können  offenbar  Wogen 
und  Nicken  nur  eintreten,  wenn  O und  S zusammen- 
fallen, was  aber  durchaus  nicht  immer  der  Fall  zu  sein 
braucht. 

Betrachten  wir  zunächst  die  frei«?  Schwingung  des 
Systems  (nur  senkrechte  Kräfte  werden  berücksichtigt), 
so  gelten  die  beiden  Gleichungen: 

d1»  d‘t 

I)  4"  3/.  r„  . — o (Drehung  um 

O,  Nicken), 

,p» 

21  v ‘ .w 

r | « • r ( ‘ jt  ) -sin  •’»  -i:  o (Wogen). 

Die  zweite  Gleichung  ist  für  den  Gebrauch  noch 
d» 

unbequem.  Da  jedoch  » und  ^ sehr  kleine  Gröl’sen 

sind,  so  kann  unter  Vernachlässigung  des  letzten  Gliedes, 
welches  den  Eintlufs  der  Zcntrifug.ilkraft  darstcllt  und 
in  welchem  m ein  Massenteilchen  ntit  dem  Abstande  r 
von  O bedeutet,  und  mit  cos  ff  = 1 geschrieben  werden 


2a) 


M 


dt1 


+ Z.-J+  Afy. 


d 39 
dp 


— *». 


Durch  Vereinigung  von  1 u.  2a  entsteht 


d7ff  d"9 

/ + F .f*  z\\J — Af  r0*  ...  — t>  und  daraus 

dP  J • 0 dP 

d'i*  </*ä  F.d'» 

,it ' * J>.  _ ,//•  '/•  T • 

y,J  ’ VC" 

Letzteren  Wert  in  Gleichung  I eingesetzt  ergibt 
die  Differentialgleichung  vierter  Ordnung  für  » 
d'f>  J.J+M.F  d*»  J.F 
.//*  ' M.  J.  Jt  ■ : MJ.~" 

Diese  Differentialgleichung  wird  befriedigt  durch 
die  Funktion 

9 = .4 . cos  (*/  -j-  4)  -f-  .4, . cos  (w, / -j-  *, » 

;l,  Ax,  *,  t,  sind  näher  zu  bestimmende  Konstanten, 
w und  «i»,  bestimmen  sich  zu 

I J.  / : Af.F  1 (•//  A/.Fr-\-4Af.F.  JM\  • 

w-"rl  2 J/.J 

und 

I ././  | ( j y—  MF?  Wu-J.My  - 
) 2.1/.  /. 

w und  •»,  sind  stets  reelle  Gröfscn,  «l«-r  Ausdruck  unter 
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der  Wurzel  ist  stets  positiv,  wie  man  sich  leicht  über- 
zeugen kann. 

'2  J.  , F.  » 

Da  s z — war,  und  nunmehr  1 , , 

}*J  ‘H- 

— — *•»*.  A cos  (o*z-r  0 cos  (»y  -f  <()  ist,  so 

bestimmt  sich  die  Funktion  : zu 


. A cos  (W  4-  *1 


F—  «i»i*  J, 

+ yj  ■ **i  COS  *1 

z — p,  A cos  («»/ -j-  <j  -p pt  Ax  cos  ('»|/-t-<|!  mit 

_ F—  -V. 

tZ 

MF-  JJ  1 J—  MF\'  + AMFJMy,' 

2 


und  />, 


/• 

r.J 


MF  -JJ  ; I I JJ-  MF I'  + 4 MF J M.J 

2 Mv,  . J ><f- 

p und  /,  stellen  l.angcn  dar.  Unter  obigen  Gröfsen 
bestehen  die  Beziehungen: 

F MF—J.J 


t • A 


• P + A 


r,  (/,  cos  tu,/,  war  — P*a  gewählt,  so  wird 

der  Punkt  y — p zum  Festpunkt  und  der  Rahmen 
pendelt  um  ihn  nach  dem  Gesetze  z,  — (/-}- >).v0cos  m/. 

Für  den  Sonderfall,  dafs  der  Schwerpunkt  der  Feder- 
anordnung O mit  dem  Massenschwerpunkt  5 des  Systems 
/usammenfallt,  also  für  v„  = 0,  wird 


/ J 
M 


und 


My.J 

„..1=|/.^£,  ->J+MF 

' ¥ M.J.'  1 M.J. 

Bestimmt  man  zuerst  die  Funktion  c und  dann 
so  ergeben  sich  etwas  andere  Ausdrücke,  die  aber  mit  den 
obigen  leicht  als  identisch  nachgewiesen  werden  können. 
Um  die  noch  unbestimmten  4 Intcgrationskonstanten 
zu  bestimmen,  mufs  ein  bestimmter  Fall  angenommen 

werden.  Es  soll  z.  B.  für  z «»,»_•»„,  ‘ o 

4t 

Strecke  gleichmafsig  gesenkt,  dann  um  Ü als  Dreh- 
punkt um  den  Winkel  &0  aus  der  Wagcrechten  gedreht 
und  plötzlich  sich  selbst  überlassen. 

Die  Funktionen  für  s und  « lauteten: 

: — p . A cos  («•/  -f  <|+  A-*i  cos  ("*/  + ')  (Senkrechte 
Bewegung  des  Punktes  O), 

& — A cos  («Z  /)  -f-  A , cos  (w,Z  ---  *,)  (Drehung  um  Ol, 

für  i — o ist 

1)  s,  = p . A cos  * --  p,  A , cos 
2l  =•-  .zf  cos  t -p  4 cos 

3)  — ^pA  sin  t — ptA,  sin  #,  o, 

<lo 

4)  -Q  = — A sin  t — A,  sin  <,  = o. 

Gleichung  3 und  4 können  nur  zusammen  bestehen,  wenn 
i o und  o äst.  Damit  wird 

Zf  r p , A p,A,  und  »0  = A 4-  A,  und 
4 /V'n“  =u  . _=f  ~pUa 

P\  —P  ' ' A P ' 

Ein  beliebiger  Punkt  des  Systems  im  Abstande  y 
vom  Schwerpunkt  O der  Federanordnung  wird  eine 
Schwingung  auf-  und  abwärts  nach  folgendem  Gesetz 
ausführen 

z9  — 5 4~  y 'Z 
(A  — *p)  . 

' CM 

V* 

Die  Bewegung  setzt  sich  also  aus  2 Sinus- 
schwingungen von  verschiedener  Amplitude  und  Periode 
zusammen,  zwei  Punkte  ausgenommen.  Für.)- : p wird 

Zf  = — p\)  COS  W,Z 

für  y — — /,  wird 

z,  = (s,  — Pt*')  ros  wZ. 

War  nun  zufällig  gewählt,  so  wird  für 

den  Punkt  / = — /,  s : 0,  d.  h.  der  Rahmen  pendelt 

um  den  Punkt  y als  Festpunkt  nach  dem  Gesetze 


- — z,  cos  ( | y /),  * — *"  *°®  (|  J.  ') 
(reines  Wogen)  (reines  Nicken) 

Zp  — cos  u t/-~y&v  cos  tu,  Z. 

Bislang  ist  nur  die  freie  Schwingung  des  Systems 
betrachtet  worden.  Wirkt  auf  das  System  an  einer 
beliebigen  Stelle  im  Abstand  r,  vom  Schwerpunkt  der 
Federanordnung  eine  periodisch  sich  ändernde,  aber 
senkrecht  wirkende  Kraft  von  der  allgemeinen  Form 
/’ — A’0  •-  A'.  sin  qt  -j-  A',  sin  2 qt-\-  sin  3^Z-|-  . . . 

A«  sin  nqt,  so  treten  erzwungene  Schwingungen  auf, 
die  nunmehr  betrachtet  werden  sollen. 

Es  gelten  ähnlich  wie  oben  die  beiden  Differential- 
gleichungen: 

d ’»  dh 

.J-rF.»+Af  /t!.y.  F,rt 

dh 

ä,..  +j^-M7p  = F. 


dt * 


//*  y 

tir  J.+  F.»-  J.y.z  t=  P(,t  — rj 
d*& 

.1  » fin—M 


dt * 


dz  dt * 
dt*  ~~ 


daraus 


Jy* 

•t’o  _ •F\PU-,,)\ 

./!’  ,//> 

y.  ■ J 

JJ+  MF  r-a 

m.j,  ■ jr- 

‘FP{r-y,\ 

-/F  1 ' 

M.J. 

Wir  betrachten  nun  jedes  Glied  von  P für  sich 
und  addieren  die  Einzelrcsultale. 

1)  P = Af 

jF  A \j  . jj 


J.F.  a 
M.J. 


/•  + e 

d'» 
dt* 

.1/ 


a;  , 

F 

Al 


j/y. d mj. 

Drehung  um  O 
Senkung  um  O 


Neue  Gleich- 
gewichtslage. 


D 


JF\ 

MJ.)-""- 


damit  D . 


» und 


‘V-  JJm?F  Cf 


2 ) P =.  A\  sin  qt 
( sin  qt~r  D cos  qt,  dann  mufs  sein 
Jj  + MF  . JF 
MJ. 

JF 
MJ. 

MAtUj  — Jpl'/* — AtJ.r,  . , 

yj  — 0 und  damit 

f -Z-i;  — Mir — yjq'  , 

( = A,  , unter  »<  die  oben  bei 

MJ , (q  --  w*j(yJ  — 

Betrachtung  der  freien  Schwingung  des  Systems  an- 
gegebenen Werte  verstanden. 

Die  Lösung  für  P =.  A\  sin  qt  lautet  daher 

■'  MJ.W‘  »W  A'",n  ^ Uml 

3)  für  P Kn  sin  nqt 

J.  ij  — Mo  — i- 

' „ A*  sin  «yZ 

.i/y.(«V  — «*  )(«V  — wi’) 

und  die  Lösung  für  s im  letzteren  Falle 

/■-(/--  j/.-u  . ..  . 

s = ..  . . — ...  - A.  sin  nqt. 

M J.\n‘q-  — — m,*) 
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Ein  Punkt  im  Abstand  y vom  Schwerpunkt  der 
Federanordnung  führt  die  erzwungene  Schwingung 
z = s-\-y» 


/-'  : J . r,  . t f.l/i  I f v„|  J M 
MM»V  — w3)(  nr  — ■') 


. A'a  sin  nqt 


Die  Periode  der  erzwungenen  Schwingung  stimmt 
mit  der  Periode  der  sie  erzeugenden  Kräfte  überein. 
Resonanz  tritt  ein,  wenn  die  Periode  der  erzwungenen 
Schwingung  mit  einer  der  beiden  Perioden  der  freien 
Schwingung  w oder  «*,  Qbereinstimmt. 

Aus  diesen  Betrachtungen  geht  hervor,  dafs,  wie 
bisher  gewöhnlich  geschehen  ist,  das  Wogen  und  Nicken 
der  Lokomotiven  nicht  gesondert  für  sich  betrachtet 
werden  darf,  wenn  der  Schwerpunkt  der  Federanordnung 
nicht  mit  dem  Schwerpunkt  der  Lokomotive  überein- 
stimmt.  / 

_ I J \ F 


Die  Periodenzahle 


'=\« 


J- 


für 


die  man  die  Resonanzgefahr  bestimmte,  kommen  in 
Wirklichkeit  gar  nicht  zustande.  Infolge  der  dar- 


gestellten gegenseitigen  Beeinflussung  de  r In  iden  Be  - 
wegungsaiten sind  die  oben  errechncten  Werte  zu 
(immlc  zu  legen. 

Periodisch  wirkende  Kräfte,  die  Schwingunge  n zur 
Folge  haben,  treten  infolge  des  Kolbenspiels  an  der 
Lokomotive  auf.  Diese  sind  in  dieser  Zeitschrift  bereits 
Gegenstand  eingehender  L'ntersuchung  gewesen,*!  sodafs 
es  genügt,  darauf  hinzuweisen.  Die  Resonanzgefahr 
infolge  der  taktmäfsig  auftretenden  Schienenstöfse  ist 
bei  bestimmter  Fahrgeschwindigkeit  und  Schienenlänge 
auch  leicht  zu  errechnen.  Beeinflufst  werden  die  Er- 
gebnisse jedoch  wesentlich  durch  die  grofse  innere 
Reibung  der  Federn  und  die  Reibung  in  den  Führungen 
und  Lagern,  infolge  wovon  keine  reinen  Sinus- 
schwingungen, sondern  gedämpfte  Schwingungen  auf- 
treten,  deren  rechnerische  Verfolgung  Schwierigkeiten 
macht.  Immerhin  dürfte  der  hier  gegebene  kleine  Beitrag 
zur  Theorie  der  Lokomotivschwingungcn  von  Interesse 
sein. 

*1  VcrRl.  Diepcn  ,L>ie  »Iflrcndcn  Bcwc^ungm  der  Dampf- 
lokomotive", Glaser»  Annalen  Jahrgang  HMI4,  Bd.  54,  Seite  45. 


Kabeltransportwagen  für  Strafsenverkehr,  I).  R.  1*.  160158 

von  R.  Floegel,  Fabrikdirektor,  Breslau 

I Mit  6 Abbildungen! 

Der  durch  bcistchcnde  Abbildungen  näher  erläuterte  Für  Städte  mit  schwierigem  Terrain  werden  diese 

Wagen  dient  zum  Transport  der  Trommeln,  auf  welchen  Fahrzeuge  aufser  für  Handbetrieb  auch  für  Pferde- 
von  den  Kabelfabriken  die  elektrischen  Kabel  zum  Ver-  bespannung  eingerichtet  und  erhalten  dann  auch  eine 
sand  gebracht  werden.  Handbremse,  wie  aus  der  Hauptzcichnung  näher  cr- 

Da  diese  Trommeln  sehr  verschiedene  Abmessungen  sichtlich  ist. 

Abb.  1. 


Aufnehmen  der  Trommel. 


und  Gewichte  haben,  so  ist  bei  der  Konstruktion  dieses 
Fahrzeuges,  welches  übrigens  nur  für  den  gewöhnlichen 
Strafsenverkehr  bestimmt  ist,  hierauf  Rücksicht  genommen 
worden  und  im  besonderen  die  Tragfähigkeit  einer 
Höchstbelastung  von  5000  kg  angepafst. 


Im  wesentlichen  besteht  der  Wagen  aus  einer  huf- 
eisenförmigen Gabel,  die  am  offenen  Ende  mittels  eines 
besonderen  VorlegcstOckcs  geschlossen  werdt  u kann. 
Die  beiden  Hinterräder  sind  glöfser  als  das  lenkbare 
Vorderrad.  An  letzterem  ist  die  1 landdcichvl  brzw.  auch 
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Abb.  2. 


Einfadcln  der  Spindel. 

Abb.  3. 


i 


Anheben  der  Trommel. 


die  Pferdedeichsel  mit  der  Einspannvorrichtung  befestigt. 
Die  Kader  sind  aus  Stahlgul's  in  einem  -Stück  hergestcllt; 
die  Kadachsen  bi  ste  llen  aus  Kluisstahl  und  laufen  mit 
ihren  Schenkeln  in  Kotgulsnchah  n.  Die  Last  der  zu  be- 
fördernden Trommel  ist  so  verteilt,  dals  die  drei  Kader, 


auf  denen  dieselbe  ruht,  etwa  gleichmAfsig  beansprucht 
werden.  Hierdurch  wird  grol'se  Beweglichkeit  des  Fahr- 
zeuges bei  leichter  Kahrbai  keit  und  grolser  Standfestigkeit 
er  reu  ht.  Da  der  Wagen  keinen  Boden  besitzt,  so  können 
die  Kabeltrommeln  an  jeder  Stelle  aufgenommen  werden. 
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Abb.  4. 


Abfahren  der  Trommel. 


Abb.  5. 


Abhaspeln  des  Kabels. 


Zum  Verladen  der  Trommeln,  die  ein  Gewicht  bis 
4500  kg  bei  einem  Durchmesser  bis  zu  2,5  m haben, 
dienen  zwei  mit  dem  Wagen  fest  verbundene  Böcke, 
an  denen  die  Trommel  mittels  I landlicbel-l  Übersetzung 
hochgehoben  wird.  Wegen  des  günstigen  Verhältnisses 
der  Hebelarme,  die  nötigenfalls  durch  aulgeschobene 


Gasrohrstücke,  welche  Zubehörteile  zum  Wagen  bilden, 
verlängert  werden  können,  genügen  zum  Heben  einer 
Trommel  gewöhnlich  drei  Mann,  von  denen  an  jedem 
Hebelende  einer  arbeitet,  wahrend  der  dritte  die  Vor- 
steckcr  in  den  Böcken  bedient,  und  zwar  geschieht  dies 
abwechselnd  auf  der  einen  und  auf  der  anderen  Seite 
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des  Wagens.  Stehen  mehr  Arbeiter  zur  Verfügung, 
so  erfolgt  das  Heben  der  Trommeln  auf  beiden  Seiten 
des  Wagens  gleichzeitig  und  auf  bestimmtes  Kommando. 
Das  ganze  Verladegeschäft  erfordert  nur  wenige  Minuten. 

Am  gabelförmigen  Rahmen,  unterhalb  der  Hebe- 
böcke, sind  Rollen  vorgesehen,  welche  ein  Anlegen 
der  Kabeltrommeln  unmittelbar  an  den  Rahmen  ver- 
hindern im  Kalle,  dafs  Kabel  auf  der  Arbeitstelle  abgc- 
wickelt  werden  sollen.  Das  Abwickeln  kann  sowohl 
beim  Stillstehen  des  Fahrzeuges  als  auch  während  der 
Fahrt  erfolgen. 

Ferner  befinden  sich  zu  beiden  Seilen  des  Wagens 
unterhalb  der  Hcbeböckc  Schraubklauen,  mittels  derer 
die  verladenen  Trommeln  im  Wagenrahmen  während 
des  Transports  bezw.  während  der  Fahrt  festgehalten 
werden. 


ankerung  an  der  Gabel  vor  Beginn  des  Hebens  ist 
durchaus  erforderlich,  damit  unter  dem  Gewicht  der 
frömmeln  beim  Anheben  derselben  ein  Verbiegen  des 
Wagenrahmens  verhindert  wird.  Kür  gewöhnlich  genügt 
cs,  die  Trommeln  soweit  anzuheben,  dafs  zwischen  der 
untersten  Kante  derselben  und  dem  Strafsenpllaster  ein 
Spielraum  von  15  cm  bleibt.  Vor  Beginn  des  Anfahrens 
werden  die  bereits  erwähnten  seitlichen  Schraubklauen 
soweit  eingedieht,  dafs  die  Trommel  festliegt  und  sich 
während  des  Transports  weder  auf  der  Spindel  ver- 
schieben noch  um  diese  drehen  kann.  Andererseits 
kann  nach  Lösen  dieser  beiden  Srhnuibklauen  und 
Entfernen  des  Tromnielmantels  bezw.  der  Verpackung 
das  Kabel  ohne  weiteres  vom  Wagen  ahgerollt  werden. 

Die  vorgeschricbcnen  Arbeitsvorgänge  sind  in» 
einzelnen  durch  die  Abbildungen  1 — 5 dargcstcllt. 


Mit  Rücksicht  auf  die  verschiedene  Schwere  der 


Trommeln  und  auf  die  Verschiedenheit  der  Weile  der 
Achslöcher  in  Mitte  der  Tromtnelhaspcl  werden  zu 
jedem  Wagen  zwei  verschiedene  Stahlspindeln  im  Durch- 
messer von  75  und  68  mm  mitgeliefcrt. 

Die  Breite  des  Wagenrahmens  im  Lichten  zwischen 
den  Rollen,  also  in  der  Achsrichtung  der  Trommeln 
gemessen,  beträgt  1450  mm  und  genügt  für  die  gröbsten 
vorkommenden  Siilha.spel. 

Die  vorerwähnten  Stahlspindeln  bilden  das  tragende 
Glied  für  die  Trommeln  beim  Verladen  derselben.  Beim 
Verladen  wird  die  Querverbindung  an  der  Gabelöffnung 
des  Wagens  gelöst,  die  Trommel  wird  in  den  Wagen 
gerollt  oder  der  Wagen  so  in  der  Richtung  auf  die 
Trommel  bewegt,  dafs  sich  die  Trommel  innerhalb  der 
Gabelöffnung  befindet.  Dann  wird  die  Querverbindung 
wieder  eingelegt  und  Sorgfältig  befestigt.  Die  Spindel 
wird  durch  die  Schlaufen  der  Handhebel  und  die  Bonrung 
der  Trommel  geschoben,  worauf  das  liehen  vor  sich 
gehen  kann.  Das  sorgfältige  Einsetzen  der  Querver* 


Abb.  1 stellt  den  für  Hand- 
betrieb eingerichteten  und  am  Gabct- 
ende  geöffneten  Wagen  dar,  wie  er 
Ober  die  auf  dem  Pflaster  ruhende 
und  noch  verpackte  Kabeltrommel 
hinweggeschoben  wird.  Das  hintere 
Verschlufsslück  liegt  links  unten 
neben  der  Trommel. 

Abb.  2 zeigt  die  Mannschaft, 
Welche  im  Begriffe  ist,  die  Trag- 
Spindel  durch  die  Mitte  der  bereits 
eingelagerten  Kabeltrommel  bezw. 
durch  die  Schlaufen  der  Hebevor- 
richtung hindurchzufädeln. 

Abb.  3 zeigt  das  Anheben  der 
Trommel  bei  eingesetzter  Veranke- 
rung in  der  Gabelöffnung  und  die 
I landhahung  der  Hebevorrichtung  um! 
der  Einstecker  in  den  Hebeböcken. 

Abb.  4 stellt  den  Wagen  während 
der  Fahrt  dar  und  zwar  her  gerichtet 
für  Mannschaftstransport.  Ist  Pferdetransport  erforder- 
lich, so  wird  die  in  der  Ab!  ildung  ersichtliche  Hand- 
deichsel durch  eine  für  zwei  Pferde  eingerichtete 
Bespannungsdeichsel  ersetzt. 

Abb.  5 zeigt  die  lose  und  drehbar  im  Wagen 
hängende  Trommel,  von  welcher  die  Verpackung  ent- 
fernt ist  und  die  Mannschaft  das  Kabel  abhaspelt.  Der 
Wagen  wird  in  diesem  Falle  mittels  der  Bremse  fest- 
gelegt. Die  Schraubklaucn  sind  gelöst  und  der  Kabel- 
haspel dreht  sich  um  die  in  den  1 lebelarmen  hängende 
Stanlspindel,  wobei  die  in  der  Beschreibung  vorstehend 
et  wähnten  seitlichen  Rollen  ein  Klemmen  der  Haspel 
während  der  Drehung  verhindern.  Das  Verachlufsstück 
in  der  Gabelöffnung  bleibt  auch  in  diesem  Falle  fest 
verankert,  wie  aus  der  Abbildung  ersichtlich  ist.  und 
wird  nur  entfernt,  wenn  die  Trommel  wieder  auf  dem 
Fufsboden  aufruht  und  das  Fahrzeug  selbst  also  ent- 
lastet ist. 

Wie  die  in  Abb.  6 wiedergegebene  Konstruktions- 
zeichnung mit  eingeschriebenen  I lauptabmessungen  des 
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Wagens  zeigt,  ist  der  Rahmen  durchweg  aus  Kormeiscn 
zusammengenietet  und  durch  Verlaschung  zu  einem 
außerordentlich  soliden  Ganzen  vereinigt,  wie  solches 
bei  der  grofsen  Beanspruchung  der  Einzelteile  und  mit 
Rücksicht  auf  die  Verschiedenheiten  des  Fahrplanum 
durchaus  erforderlich  ist.  Der  gabelförmige  Rahmen 
im  besonderen  wird  durch  eigenartig  zusammengebogene 
und  für  die  Aufnahme  der  Hinterräder  auseinander- 
gespreizte U- Eisen  gebildet,  zwischen  denen  am  Deichsel- 
ende  das  drehbare  Vorderrad  mit  der  Deichsel  und  am 
offenen  Ende  die  herausnehmbare  Querverankerung 
eingefügt  ist.  Ebenso  sorgfältig  ist  mit  Rücksicht  auf 
die  grofsen  und  wechselnden  Belastungen  die  Hebe- 
vorrichtung ausgebildet.  Die  zur  Vergrößerung  der 
Ucbersctzung  dienenden  ausziehbaren  Rohre  auf  den 
Handhebeln  sind  aus  der  llauptzcichnung  ebenfalls 
ersichtlich;  ebenso  die  Hebelschlaufen,  durch  welche  die 
Stahlspindeln  für  das  Anheben  der  Trommeln  hindurch- 
geführt  werden.  Die  verschiedenen  punktierten  Kreise 
in  der  Hauptzeichnung  sollen  die  kleinsten  und  größten 
vorkommenden  Trommeldurchmesser  in  den  beiden 
Höhenlagen  darstellen.  Die  Bremse  ist  eine  von  der 


Seite  aus  zu  bedienende  Handspindelbremse,  deren  beid< 
Holzklötze  nur  auf  die  Hinterräder  wirken. 

Zu  erwähnen  bleibt  noch,  dal's  die  Einstecklöchei 
in  den  llebcböckcn  mit  laufender  Nummerung  ver 
sehen  sind,  damit  beim  gleichzeitigen  Anheben  au 
beiden  Seiten  ein  gleichmäßiges  Arbeiten  der  Mann 
schalt  sichcrgestelll  wird.  Das  Anheben  bezw.  Ein 
setzen  der  Vorstecker  erfolgt  dann  nach  Kommando 

Das  Fahrzeug  ist  zuerst  bei  den  umfangreichet 
Tclephonkabel-Wrlcgungen  bei  der  Kaiserlichen  Ober 
Postdirektion  Breslau  zur  praktischen  Anwendung 
gekommen,  und  die  Mehrzahl  der  anderen  Ober-Post 
direkttonen  hat  dasselbe  dann  zur  Einführung  über 
nommen.  Auch  verschiedene  Elektrizitätswerke  ver 
wenden  dasselbe  und  die  Reichspostverwaltung  hat 
einen  derartigen  Wagen  auf  der  diesjährigen  Ausstellung 
in  Mailand  zur  Vorlührung  gebtacht. 

Die  alleinige  Ausführung  liegt  in  den  Händen  der 
Breslauer  Aktien-Gesellschaft  für  Eisenbahn-Wagenbau 
und  Maschinen-Bau- Anstalt  Breslau  zu  Breslau  und  ist 
derselben  durch  Deutsches  Reichs-Patent  No.  160158 
gesetzlich  geschützt. 


Ergebnisse  von  vergleichenden  Versuchen  mit  Triebwagen 
und  kleinen  Lokomotiven 

(misgeführt  auf  den  Linien  der  König!,  ungarischen  Staatshalt nen) 

von  Eisenbahninspeklor  Rudolf  Nagel  in  Budapest 


Die  auf  den  von  den  Königl.  ungarischen  Staats- 
bahnen betriebenen  Lokalbahnen  seit  mehreren  Jahren 
in  Verwendung  stehenden  Triebwagen  verschiedener 
Systeme  (de  Dion  Bouton,  Stoltz,  Komarek  usw.)  haben 
■während  des  Betriebes  derartige  Mängel  gezeigt,  dals 
die  Frage  auftauchte,  ob  es  nicht  etwa  zweekmäfsiger 
und  wirtschaftlicher  wäre,  statt  der  Triebwagen  für 
einen  triebwagenartigen  Betrieb  k eine  Lokomotiven 
zu  verwenden.  Letztere  haben  den  Vorteil,  dafs  mit 
ihnen  der  Verkehr  viel  sicherer  als  mit  Triebwagen 
abgewickelt  werden  kann,  ferner  gestattet  der  Lokomntiv- 
Kessel  die  Verwendung  auch  minderwertiger  Kohle 
und  eines  gröfseren  Härtegrad  besitzenden  VVa  sers, 
während  bei  den  Triebwagen  Materialien  minderer 
Qualität  die  Sicherheit  des  Betriebes  wesentlich  beein- 
trächtigen. Es  mufs  auch  noch  zum  Vorteile  der 
Lokomotiven  erwähnt  werden,  dafs  der  Mechanismus 
derselben  wesentlich  dauerhafter  und  verläßlicher  ist 
als  jener  der  Triebwagen. 

Um  nun  über  die  Wirtschaftlichkeit  des  Betriebes, 
wenn  derselbe  mit  Triebwagen  oder  mit  kleinen 
Lokomotiven  abgewickelt  wird,  ein  Bild  zu  erhalten, 
wurden  auf  den  Linien  der  Königl.  ungarischen  Staats- 
bahnen im  Monat  Mai  d.  J.  vergleichende  Versuchs- 
fahrten  unternommen  und  bei  denselben  der  Verbrauch 
an  Kohle  und  Wasser  sowohl  bei  dem  zu  diesem 
Zwecke  verwendeten  Triebwagen  als  bei  der  Lokomotive 
festgestellt. 

Bei  diesen  Versuchsfahrten  wurde  einerseits  eine 
in  vollkommen  gutem  Zustande  befindliche  Verbund- 
Lokomotive  der  Kategorie  X,  andererseits  ein  von 
der  Firma  Ganz  & Komp,  zur  Verfügung  gestellter, 
mit  ganz  neuem  Kessel  versehener,  in  gutem  Zustand 
befindlicher  Triebwagen  von  80  PS,  System  de  Dion- 
Bouton  verwendet.  Die  Ergebnisse  dieser  Versuchs- 
fahrten, bezw.  die  bei  denselben  verbrauchten  Wasser- 
und  Kohlenmengen  sind  in  den  nachfolgenden 
Zusammenstellungen  ersichtlich  gemacht. 

Es  seien  hier  die  konstruktiven  Angaben  der  zu 
den  Versuchen  verwendeten  Fahrzeuge  angeführt. 

1.  Beijn  Triebwagen  de  Dion-Bouton  war 


die  Rostfläche 0,589  qm 

die  Heizfläche  des  Dampfent- 

Wicklers  . . 25,0  qm 

der  Betriebsdruck  des  Dampf- 

entwicklcrs 18  Alm. 


der  Speisewasser- Vorrat  . . . 2450 1 

der  Heizmaterial- Vorrat  . . . 500  kg 

die  Tourenzahl  i.  d.  Minute,  auf 
welche  der  Triebwagen  ge- 
rechnet wurde 500 

das  Eigengewicht  des  Wagens 

etwa 19,05  t 

das  Gewicht  des  belasteten 

Wagens  etwa 26,1  t 

der  Durchmesser  der  Triebräder  1020  mm 

das  Ucbersctzungsvcrhältnis  1:2 

2.  Bei  der  Verbund  • Lokomotive,  Kategorie  X, 
No.  5154  war 

die  Rostfläche 0,69  qm 

die  Gcsamthcizflächc  ....  31,3  qm 

der  Dampfdruck 12Ätm. 

der  äußere  Durchmesser  der 

T riebräder 856  mm 

der  Durchmesser  der  Dampf- 
zylinder   220  230  mm 

der  Kolbenhub 400  mm 

die  genehmigte  gröfste  Ge- 
schwindigkeit   40  km/Std. 

der  Inhalt  des  Wasserbehälters  2,81 5 cbm 
„ w „ Kohlenbehälters  0,76  cbm 
das  Gewicht  der  Lokomotive 

(leer) 13,42 1 

das  Gewicht  der  Lokomotive 

(dienstbereit) 18,36 1 

die  Zugkraft  vom  Adhäsions- 
gewicht   2940  kg 

die  Zugkraft  des  Mechanismus.  1630kg 


Damit  die  vergleichenden  Versuche  verläfs liehe 
Angaben  liefern,  wurden  sie  unter  vollständig  gleichen 
Umständen  vollzogen.  Es  war  nämlich  sowohl  der 
'Triebwagen  als  auch  die  Lokomotive  während  der 
Versuchsdauer  immer  in  vollständig  gleichem,  gutem 
Zustande;  zu  jeder  Probefahrt  wurde  gleichartige, 
geräuterte  Farkasvölgycr  Kohle  benutzt,  fernerhin 
verkehrten  diese  Probefahrzeuge  nach  ein  und  der- 
selben Fahrordnung.  Damit  auch  die  Witterungs- 
verhültnisse  mit  in  Berücksichtigung  gezogen  werden 
konnten,  wurde,  so  oft  6 anging,  der  mit  einem 
Dynamometer  versehene  Versuchswagen,  System 
Dlgeon,  in  den  Zug  eingereiht.  Die  Iklastung  des 
Triebwagens  und  der  Lokomotive  wurde  auf  gleiche 
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Grundlage  gebracht,  indem  der  Lokomotive  um  soviel 
Last  mehr  angehängt  wurde,  als  der  Gewichtsunter- 
schied zwischen  dem  Gewichte  der  Lokomotive  und 
jenem  der  maschinellen  Einrichtung  des  Triebwagens 
betrug.  Es  war  dieser  Unterschied  im  gegebenen 
Kalle  durchschnittlich  10  t und  nur  bei  den  ersten 
Triebwagen -Probefahrten  war  der  Triebwagen  um  2 t 
überlastet. 

Mit  Rücksicht  auf  den  Umstand,  dafs  die  Maschine 
des  de  Dion-Bouton  Triebwagens  für  eine  Tourenzahl 
von  500  i.  d.  Minute  gerechnet  war  und  das  Ucber- 
setzungsvcrhältnis  von  I : 2 angewendet  wurde,  und  sich 
.sonach  als  die  vorteilhafteste  Geschwindigkeit  für  den 
Triebwagen  eine  durchschnittliche  Stundengcschwindig- 
keit  von  45  50  km  ergab,  wahrend  bei  der  Lokomotive 
No.  515-1  mit  einem  Triebraddurchmesser  von  856  mm, 
für  welche  eine  Maximalgcschwindigkeit  von  30  km 

i.  d.  Stunde  ursprünglich  genehmigt  war,  die  jedoch 
spater  auf  40  km  für  die  Stunde  erhöht  wurde,  die 
vorteilhafteste  Geschwindigkeit  zwischen  25  und  30  km 
i.  d.  Stunde  lag,  wurde  es  notwendig,  die  vergleichenden 
Versuche  mit  einer  Fahrordnung  auszuführen,  welche 
sowohl  für  den  Triebwagen  als  für  die  Lokomotive 
glcichmflfsig  vorteilhaft  bezw.  glcichmafsig  unvorteilhaft 
war. 

Die  Versuchsfahrten  wurden  auf  der  Budapest  - 
Uatvancr  Linie  der  Königl.  ungarischen  Staatsbahnen 
mit  Zugrundelegung  einer  Grundgeschwindigkeit  von 
40  60kni  nach  folgender  Fahrordnung  vorgenommen: 


Für  die  Strecke  Budapest— Hatvan: 


Entfernung 
in  Kilometer 

Stationen 

Fahrzeit 
in  Minuten 

7,4 

Budapest  (Ostbahnhof) 
Räkos 

14 

13,4 

P£czel 

24 

8,0 

Isaszcg 

15 

63 

Gödöllö 

14 

32,9 

Hatvan 

53 

zus.  68.5 

120 

Für  die  Strecke  Hatvan — Budapest: 


Entfernung 
in  Kilometer 

Stationen 

Fahrzeit 
in  Minuten 

16,0 

Hatvan 

Aszöd 

28 

16,9 

Gödöllö 

34 

14,8 

Ptfszel 

24 

13,4 

Räkos 

22 

7,4 

Budapest  1 Ostbahnhof) 

15 

zus.  68,5 

123 

Dieser  Fahrordnung  gemäfs  beträgt  die  Durch- 
Schnittsgeschwindigkeit  36,8  km  per  Stunde.  Die  gesamte 
Fahrzeit  für  die  Hin-  und  Rückfahrt  macht  nämlich 
zusammen  243  Minuten  aus;  wenn  nun  von  derselben 
je  10  Minuten  Hallczeit,  die  sowohl  bei  der  Hin-  als 
auch  bei  der  Rückfahrt  entstanden,  in  Abzug  gebracht 
werden,  verbleibt  als  reine  Fahrzeit  223  Minuten,  und 
ergibt  sich  als  durchschnittliche  Slundengeschwindigkeit 
2 X 68,5  X 60  , . , r . . 

223  — km,  welche  für  die  Lokomotive 

ebenso  grofs  ist  als  sie  für  den  Triebwagen  klein  ist. 
Die  Ergebnisse  der  behufs  Beurteilung  des  Material- 
verbrauches des  Triebwagens  und  der  Lokomotive, 
Kategorie  X,  auf  der  Linie  Budapest  — Hatvan  — 
Budapest  vorgenommenen  Versuchsfahrten  bieten 
daher  ein  vollkommen  verlafsliches  Bild. 

Es  sei  hier  noch  bemerkt,  dafs,  nachdem  bei  den 
ersten  Probefahrten  der  Kohlenvcrbrauch  des  'Trieb- 
wagens bei  gewöhnlicher  Feuerung  wesentlich  gröfser 
war  als  jener  der  Lokomotive,  sämtliche  Probefahrten 
mit  dem  Triebwagen  wiederholt  wurden.  Bei  diesen 
letzteren  Fahrten  ist  eine  abgeanderte,  vom  wirtschaft- 
lichen Standpunkt  aus  sehr  vorteilhafte  Feuerungs- 


methode angewendet  worden,  wie  dies  auch  die  erzielten 
Ergebnisse  nachweisen;  es  wurde  nämlich  der  Rost 
häutig  und  mit  kleinen  Kohlen-Mengen  beschickt,  ln 
der  Praxis  wird  übrigens  diese  Fcuerungswei.se,  da  sie 
ermüdend  ist,  nicht  oft  angewendet. 

In  nachstehender  Tabelle  I sind  die  Ergebnisse  der 
auf  der  Linie  Budapest— Hat  van,  bezw.  Budapest — 
Gödöllö  abgehaltenen  Probefahrten  zusammengestellt. 
Der  auf  der  Linie  Budapest — Gödöllö  entstandene 
Kohlen  verbrauch  wurde  deshalb  besonders  verzeichnet, 
weil  der  Triebwagen  wegen  der  auf  dieser  Strecke 
bestehenden  Steigungen  grösserer  Kraftentfaltung  unter- 
worfen war. 

Bei  den  Versuchsfahrten  wurden  folgende 
Belastungen  angewendet: 

Beim  Triebwagen: 

1.  Der  Triebwagen  allein 

a)  26  t (bei  gewöhnlicher  Feuerung), 

b)  24  t (bei  geänderter  Feuerung». 

2.  Der  Triebwagen,  hierzu  der  Versuchswagen, 
System  Digeon,  und  1 Personenwagen 

a)  59  t (bei  gewöhnlicher  Feuerung», 

b)  57  t (bei  geänderter  Feuerung}. 

3.  Der  'Triebwagen,  hierzu  der  Versuchswagen, 
I Personenwagen  und  1 beladener  Lastwagen 

a)  79  t (bei  gewöhnlicher  Feuerung», 

hl  77,5  t (bei  geänderter  Feuerung). 

Bei  der  Lokomotive  No.  5154  der  Kategorie  X: 


1.  Lokomotive  und  ein  Personenwagen  . 34  t 

2.  Lokomotive,  Versuchswagen  u.  2 Per- 
sonenwagen   67  t 

3.  Lokomotive,  Versuchswagen,  2 Personen- 
wagen u.  ein  beladener  Lastwagen  . . 87,6  t 

4.  Lokomotive  und  7 Personenwagen  . . 118,6  t 


Es  wurde  auch  notwendig,  festzustellen,  von  welchem 
Einflüsse  auf  den  Materialverbrauch  der  Lokomotive 
und  ihre  Adhäsion  der  Umstand  ist,  wenn  die  Kuppel- 
Stangen  derselben  ausgehängt  sind;  zu  diesem  Zwecke 
wurde  eine  Probefahrt  mit  der  Lokomotive  bei  ab- 
montierten Kuppelstangen  auf  der  Linie  Budapest— 
Czegled  mit  der  Belastung  unter  1.  und  eine  zweite 
Probefahrt  auf  der  Linie  Budapest  Hatvan  mit  der 
Belastung  unter  4.  vorgenommen. 

Aus  der  Tabelle  1 ergeben  sich  nun  folgende 
Resultate:  Es  betrug  der  Mehrverbrauch  an  Kohlen 
bei  Benutzung  des  Triebwagen  in  Hunderttcilen 
des  Kohlenvcrbrauchcs  der  Lokomotive  ausgedrückt: 

Bei  der  Belastungsgruppc  1. 
a)  Bei  gewöhnlicher  Feuerungsmethode: 

Linie  Budapest— Hatvan  Linie  Budapest— Gödöllö 

8.2  pCt.  für  je  1 tkm.  42,4  pCt.  für  je  I tkm. 

b)  Bei  geänderter  Feuerungsmethode  (d.  h.  bei  häufiger 
Beschickung  des  Rostes  mit  kleinen  Kohlenmengen): 
Linie  Budapest— Hatvan  Linie  Budapest — Gödöllö 

13.2  pCt.  für  je  l tkm.  32,9  pCt.  für  je  1 tkm. 

Der  Minderverbrauch  an  Wasser  heim  Trieb- 
wagen betrug  auf  der  Linie  Budapest— Hatvan  für  je 
I tkm  21,4  pCt.  des  Wasserverbrauchs  der  Lokomotive. 

Bei  der  Belastungsgruppe  2. 
a»  Bei  gewöhnlicher  Feuerungsmethode: 

Linie  Budapest— Hatvan  Linie  Budapest— Gödöllö 

42  pCt.  für  je  I tkm,  45,2  pCt.  für  je  I tkm, 

36  pCt.  für  je  I PSc.  36,4  pCt.  für  je  I PSe. 

b)  Bei  geänderter  Feuerungsmethode: 

18.3  pCt.  für  je  1 tkm,  25,7  pCt.  für  je  1 tkm, 

12,9  pCt.  für  je  I PSe.  13,7  pCt  filr  je  I PSc. 

Der  Mehrverbrauch  an  Wasser  stellte  sich  beim 
Triebwagen  auf  der  Linie  Budapest— Hatvan  auf  12.8  pCt. 
des  Wasserverbrauchs  der  Lokomotive  für  je  1 tkm, 
und  auf  7,4  pCt.  für  je  I PSe. 
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I)  Ohne  Bclordemng  der  Lokomotive  und  de»  ersten  Personenwagens  bc*w.  des  Triebwagen». 

-I  Ohne  Beförderung  der  Lokomotive  <19,36  0,  bciw.  der  maschinellen  l'inrirUtung  des  Triebwagen*  u.  j,  dr*  Kessel»,  der  Dampfiua-chinc,  des  Kohlen-  und  Wasseibeliältcis  <8.82 
a<  Zu  den  Versndttn  wurde  gerftutertc  Farkas  vOlicy  er  Kohle  verwendet. 


Tabelle  II.  Ergebnisse  der  Versuchsfahrten,  welche  zum  Zwecke  des  Vergleiches  des  Materialverbrauchs  eines  Triebwagens  (System  de  Dion-Bouton,  80  PS) 
und  der  Lokomotive  No.  5154,  Kategorie  X,  auf  der  Linie  Hatvan  — Gödöllö — Budapest  der  Königl.  ungarischen  Staatsbahnen  vorgenommen  wurden. 
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b Ohne  Beförderung  der  Lokomotive  und  des  ersten  Personenwagens  bei«,  des  Triebwagens. 

*•  Ohne  Beförderung  der  Lokomotive  (18,36  ti,  bezw.  der  maschinellen  Hinrichtung  de*  Triebwagens  «i.  *.  de*  Kessel,  der  Dampfmaschine,  des  Kohlen-  und  Wasserbehälters  (8,32  U. 
Z»  den  Versuchen  wurde  gerlutefte  Farkasvölgyer  Kohle  verwendet. 
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Bei  der  Belastungsgruppc  3. 
a)  Bei  gewöhnlicher  Feuerungsmethode: 

Linie  Budapest— I latvan  Linie  Budapest  — Gödöllö 

83  pCt.  für  je  1 tkm,  86,1  pCt.  für  je  1 tkm, 

69  pCt.  für  je  I I’Se.  67,7  pCt.  für  je  1 PSe. 

b)  Bei  geänderter  Feuerungsmethode: 

11.2  pCt.  für  je  I tkm,  28,2  pCt.  für  je  I tkm, 

6,9  pCt.  für  je  1 PSe.  15,7  pCt.  für  je  1 PSe. 

Der  Mehrverbrauch  an  Wasser  betrug  beim 
Triebwagen  auf  der  Linie  Budapest— Hat  van  51,6  pCt. 
des  Wasserverbrauchs  Her  Lokomotive  für  je  1 tkm 
und  36,4  pCt.  für  je  1 PSe. 

Die  Ergebnisse  bei  den  Versuchsfahrten  in  entgegen- 
gesetzter Richtung,  sonach  auf  der  Linie  Hatvan- 
Budapest  bezw.  Hat  van — Gödöllö.  sind  in  der 
Tabelle  II  ersichtlich  gemacht.  Auch  hier  wurde  der 
Kohlenverbrauch  auf  d.  r Linie  Ilatvan  Gödöllö  aus 
dem  Grunde  besonders  verzeichnet,  weil  der  Triebwagen 
auf  dieser  Linie  wegen  der  auf  derselben  vorhandenen 
gröfseren  Steigungen  eine  gröfscrc  Kraft  entfallen  mufste. 

Aus  dieser  Tabelle  II  sind  folgende  Ergebnisse  zu 
ersehen: 

Der  Mehrverbrauch  an  Kohlen  beim  Triebwagen- 
betrieb stellte  sich  in  Prozenten  des  Kohlcnv;  rbrauches 
der  Lokomotive  folgendermafsen: 

Bei  der  Belastungsgruppe  1. 
a)  Bei  gewöhnlicher  Feuerung: 

Linie  I lat  van— Budapest  Linie  Hatvan — Gödöllö’ 

30.8  pCt.  für  je  I tkm.  58,4  pCt.  für  je  I tkmi 

b)  Bei  geänderter  Feuerung: 

14.5  pCt.  lür  je  I tkm.  51,0  pCt.  für  je  I tkm. 
Der  Mehrverbrauch  an  Wasser  beim  Triebwagen- 
betrieb auf  der  Linie  I latvan— Budapest  machte  5,2  pCt. 
des  Wasserverbrauches  der  Lokomotive  aus. 

Bei  der  Belastungsgruppe  2. 
a)  Bei  gewöhnlicher  Feuerung: 

Linie  Hatvan — Budapest  Linie  Hatvan  Gödöllö 

53.7  pCt.  für  je  1 tkm,  61,4  pCt.  für  je  I tkrn, 

51,0  pCt.  für  je  I PSe.  50,8  pCt.  für  je  1 PSe. 

bl  Bei  geänderter  Feuerung: 

13.5  pCt.  für  je  1 tkm,  39  pCt.  für  je  I tkm, 

18.4  pCt.  für  je  1 PSe.  33,1  pCt.  ftlr  je  1 PSe. 

Der  Mehrverbrauch  an  Wasser  beim  Triebwagen* 

betrieb  auf  der  Linie  Hatvan— Budapest  betrug  17,2  pCt. 
des  Wasserverbrauches  der  Lokomotive  für  je  1 tkm 
und  8 pCt.  für  je  1 PSe. 

Bei  der  Belastungsgruppe  3. 
a)  Bei  gewöhnlicher  Feuerung: 

Linie  Hatvan — Budapest  Linie  Hatvan  Gödöllö 

100.8  pCt.  für  je  1 tkm,  98,8  pCt.  für  je  1 tkm, 

97.3  pCt.  für  je  1 PSe.  122,7  pCt.  für  je  I PSe. 

b|  Bei  geänderter  Feuerung: 

28.5  pCt.  für  je  1 tkm,  37  pCt.  für  je  I tkm, 

36.7  pCt.  für  je  1 PSe.  36,3  pCt.  für  je  I PSe. 

Der  Mehrverbrauch  an  Wasser  beim  Tricbwagen- 

betrieb  auf  der  Linie  Hatvan— Budapest  betrug  96,3  pCt. 
des  Wasserverbrauches  der  Lokomotive  für  je  1 tkm, 
und  53,4  pCt.  für  je  l PSe. 

Die  vorstehenden  Ergebnisse  zeigen,  dafs  der 
Kohlenverbrauch  beim  Triebwagenbetrieb  in  allen  Füllen 
gröfscr  war  als  jener  beim  Lokomotivbctricb,  der 
Wasserverbrauch  hingegen  war  nur  in  einem  Falle  beim 
Triebwagenbetrieb  geringer  als  beim  Lokomotivbetrieb 
und  zwar  auf  der  Linie  Budapest  Hatvan  bei  der 
Belastungsgrup|>e  l ; in  allen  anderen  Fällen  war  auch 
der  Wasserverbrauch  beim  Triebwagen  gröfser  als  bei 
der  Lokomotive. 

Die  bei  der  Belastungsgruppc  3 steh  zeigenden 
Ergebnisse  können  nicht  als  niafsgebend  betrachtet 


werden,  weil  der  Triebwagen  diese  Belastung  auf  der 
Steigung  zwischen  den  Stationen  Aszöd  Gödöllö  lahr- 
planmäfsig  zu  befördern  nicht  im  Stande  war. 

Auf  der  Linie  Aszöd— Gödöllö  war  die  Belastung 
nach  Gruppe  2 für  den  Triebwagen  jene  gröfstc  Be- 
lastung, welche  derselbe  noch  fahrplanmäfsig  zu  befördern 
fähig  war,  wahrend  die  Lokomotive  auch  die  Belastung 
nach  Gruppe  4 pünktlich,  fahrplanmäfsig  führte,  so  zwar, 
dafs  die  Leistungsfähigkeit  der  Lokomotive  sich  zweimal 
so  grofs  erwies  als  jene  des  Triebwagens.  Es  ist  noch 
zu  erwähnen,  dafs  die  Lokomotive  die  Belastung  nach 
Gruppe  4 auch  ohne  Kuppelstangen  auf  der  zwischen 
den  Stationen  Aszöd  und  Gödöllö  befindlichen  Steigung 
leicht  und  anstandslos  beförderte  und  dafs  der  Material- 
verbrauch sich  bei  dieser  Gelegenheit  ebenfalls  günstig 
stellte. 

Der  Oel verbrauch  des  T riebwagens  war  derselbe 
wie  jener  der  Lokomotive  und  wurden  für  je  eine  Fahrt 
2 kg  Oel  verbraucht. 

Betreffs  des  Anheizens  zeigte  der  Triebwagen  einen 
Vorteil  der  Lokomotive  gegenüber,  denn  es  wurden 
beim  Triebwagen  bis  zur  Erreichung  des  vollen  Dampf- 
druckes 48  pCt.  weniger  Kohle  und  um  65  pCt.  weniger 
Holz  verbraucht  als  bei  der  Lokomotive,  ferner  wurde 
der  volle  Dampfdruck  beim  T riebwagen  um  48  Minuten 
früher  erreicht  als  bei  der  Lokomotive.  Dieser  Nachteil 
der  Lokomotive  spielt  jedoch  bei  fortdauerndem  Betrieb 
eine  untergeordnete  Rolle  und  ist  bei  Anwendung  eines 
Kessels  Svstem  Brotan  jedenfalls  bedeutend  zu  verringern. 
Bei  den  Versuchen  ergab  sich  auch,  dafs  es  für  den 
Materialverbrauch  der  Lokomotive  vorteilhaft  ist,  wenn 
dieselbe  möglichst  wenig  ruht. 

Wenn  noch  in  Berücksichtigung  gezogen  wird,  dafs 
der  Lokomotivkessel  viel  weniger  Sorgfalt  erfordert  als 
jener  des  Triebwagens,  dafs  ferner  nach  den  bei  den 
Königlich  ungarischen  Staatsbahnen  ermittelten  statis- 
tischen Angaben  die  Erhnltungskosten  der  Lokomotive 
nur  halb  so  grofs  sind  als  jene  des  T riebwagens,  und 
selbst  wenn  zu  den  Erhaltungskosten  der  Lokomotive 
noch  jene  eines  Wagens  hinzugerechnet  werden,  die- 
selben noch  immer  nicht  die  Erhaltungskosten  des 
T riebwagens  erreichen,  wenn  fernerhin  noch  erwogen 
wird,  dafs  der  Tricbwagrnbetrieb  die  Beschaffung  von 
vielen  Reserve-Bestandteilen  notwendig  macht,  dafs 
namentlich  für  4 bis  5 'Triebwagen  schon  die  Beschaffung 
eines  Reserve- Kessels  eine  unbedingte  Notwendigkeit 
ist,  so  erscheint  die  weitere  versuchsweise  Inbetrieb- 
setzung von  kleinen  Lokomotiven  für  den  triebwagen- 
artigen Betrieb  schon  aus  dem  Grunde  auch  notwendig, 
weil  die  Krage,  ob  die  Abwicklung  eines  triebwagen- 
fnhrplanmüfsigen  Verkehrs  entsprechender  und  zweck- 
mäfsiger  mit  Triebwagen  oder  mit  kleinen  Lokomotiven 
vorgenommen  werden  kann,  nur  auf  die  Weise  cndgillig 
lösbar  ist,  dafs  diese  Fahrzeuge  parallel  in  Verkehr 
gesetzt  und  durch  längere  Zeit  beobachtet  werden. 

Die  Königlich  ungarischen  Staatsbahnen  haben  auf 
Grund  der  vorher  angeführten  Resultate  dem  Königlich 
ungarischen  Handelsminister  einen  Vorschlag  unter- 
breitet, dafs  zum  Zwecke  der  Ausführung  von  weiteren 
vergleichenden  Versuchen 

1.  e'ne  einfach  gekuppelte  kleine  Lokomotive  nach 
Verbund-System,  versehen  mit  Brotan-Kesscl  und 
Uebcrhitzcr,  in  der  nördlichen  Hauptwerkstälte  der 
Königlich  ungarischen  Staatsbahnen  erbaut  werden 
möchte; 

2.  eine  zweifach  gekuppelte  kleine  Lokomotive  mit 
Gcwichtsausgleichs- Konstruktion,  System  Maffei, 
mit  Ueberhitzer,  System  Schmidt,  mit  mechanischer 
Feilt  rungs- Einrichtung  versehen  bei  der  Staats- 
Maschinenläbrik  in  Bestellung  gebracht  werden 
möchte ; 

3.  5 Stück  Lokomotiven  der  Kategorie  X lür  «las 
Verbund-System  umgestaltet  werden  möchten, 
ähnlich  jener  Lokomotive,  welche  zu  den  ver- 
gleichenden Versuchen  verwendet  wurde. 

Der  Königlich  ungarische  Handelsminister  hat  dem 
vorbezcichneten  Vorschläge  der  Direktion  der  Königlich 
ungarischen  Staatsbahnen  seine  Genehmigung  erteilt. 
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Maschine  zum  Einwalzen  der  Sprengringe  in  Radreifen 

vom  Geheimen  Baurat  Meyer  in  Elberfeld 

(Mil  Abbildung) 


Beim  Entwerfen  der  inneren  Einrichtung  der 
Dreherei  der  Lokomotiv-Aushesserungs- Werkstatt  zu 
Opladen,  in  welcher  auch  die  Ausbesserung  der  Rad- 
sätze stattfinden  sollte,  erschien  es  dringend  wünschens- 
wert das  Geräusch,  welches  bei  Anwendung  der  bisher 
üblichen  Lufthammer  zum  Befestigen  der  Sprengringe 
entsteht,  möglichst  abzuschwächen,  da  der  durch  das 
Hämmern  verursachte  Schall  in  dem  verhältn  smäfsig 
niedrigen,  von  Fenstern  und  dünnen  Wanden  einge- 
schlossenen Raume,  sowohl  auf  das  Gehör  der  Arbeiter, 
als  auch  auf  das  Gebäude  aufscroi  deutlich  nachteilig 
cinwirkcn  mufste.  Es  wurde  daher  auf  eine  andere 


Art  der  Befestigung  der  Sprengringe  Bedacht  genommen, 
die,  wenn  das  Geräusch  überhaupt  vermieden  werden 
sollte,  nur  in  einem  Einpressen  durch  hydraulischen 
Druck,  einem  Eimvalzen  unter  hydraulischem  Druck 
odereinem  Einwalzen  ohne  besondere  Drückvorrichtung 
bestehen  konnte.  Nachdem  die  Erwägungen  über  die 
Konstruktion  einer  Maschine  unter  Anwendung  hydrau- 
lischen Druckes  zu  einem  befriedigenden  Ergebnis  nicht 
geführt  hatten,  wurde  auf  meine  Veranlassung  und 
unter  meiner  Mitwirkung  von  der  Maschinenfabrik  von 
Breuer,  Schumacher  &:  Comp,  in  Kalk  eine  Maschine 
konstruiert,  auf  welcher  die  Sprengringe  unter  Anwendung 
konischer  Walzen  befestigt  werden. 

Die  Maschine  besteht  aus  einem  kräftigen  Gestell, 


in  welchem  oben  2 Walzenachsen  mit  auswechselbaren 
Walzen  in  einer  Vertikalebene  übereinander  gelagert 
sind  und  welches  vorn  mit  einer  kräftigen  Sohlplalte, 
auf  der  sich  in  gehobelten  Schlitzen  die  für  die  Aufnahme 
des  Rades  bestimmten  Rollenböcke  befinden,  verschraubt 
ist.  Die  untere  Walze  ist  drehbar  festgelagert,  die 
Oberwalzc  am  vorderen  Ende  vertikal  verstellbar  und, 
entsprechend  der  schrägen  Anwalzung  des  schmalen 
Streifens  über  dem  eingesetztenSprcngring,  von  konischer 
Form.  Der  Antrieb  der  Maschine  erfolgt  von  der 
Wellenleitung  aus  auf  2 Paar  Fest-  und  Losscheiben, 
sowie  durch  ein  Schneckengetriebe  und  ein  Stirnräder- 
paar auf  die  beiden 
Walzenachsen.  Die 
Vertikal  Stellung  der 
Oberwalze  erfolgt  von 
dcrSchncckenwelleaus 
* durch  Reibungs-Kehr- 
getriebe  und  handlich 
angebrachten  Hand- 
hebel aut  ein  zweites 
Schneckengetriebe, 
dessen  Schneckenrad 
mit  einer  vertikal  ge- 
lagerten Spindel  ver- 
bunden ist,  die,  je 
nachdem  sie  rückwärts 
oder  vorwärts  bewegt 
wird,  die  Vertikal- 
ste! hing  der  Ober- 
walzc auf-  oder  ab- 
wärts veranlagst.  Das 
kleinere  Riemenschei- 
benpaar bewirkt  den 
rascheren  Rückgang 
der  oberen  Walze. 

Bald  nach  Inbe- 
triebnahme ergab  sich, 
dafs  die  aus  Krupp- 
» schcm  Martinstahl  her- 
gestellte  obere  Walze 
dem  Druck  auf  die  ein- 
zupressende scharfe 
Kante  der  Radreifen 
nicht  genügenden 
Widerstand  entgegen- 
setzen konnte  und 
Rillen  erhielt,  welche 
auf  die  Ausführung 
der  Arbeit  nicht  allein 
ungünstig  einwirkten, 
sondern  diese  hei 
einiger  Tiefe  unmög- 
lich machen  nrufsten. 
Es  wurde  daher  ein 
Versuch  mit  einer  aus 
poliertem  Hartgufs,  in 
derKrupp* sehen  Fabrik 
in  Buckau  hcrgtsleliten 
Walze  gemacht,  welcher  vorzüglich  gelang.  Die  Walze 
befindet  sich  seit  beinahe  drei  Jahren  im  Betriebe  und 
zeigt  kaum  eine  Spur  von  Abnutzung,  obgleich  monat- 
lich etwa  60  Lokomotiv-  und  Tenderreifen  aufgezogen 
werden.  Das  Einwalzcn  eines  Sprengrings  nimmt, 
einschliefslich  der  Zeit  für  das  Auf-  und  Abbringen 
des  Radsatzes  und  je  nach  dem  Durchmesser  des 
Reifens,  bis  zur  Fertigstellung  8 bis  12  Minuten  Zeit 
in  Anspruch. 

Die  Maschine,  welche  für  ihren  Antrieb  eine 
Kraft  von  ca.  10  PS.  erfordert,  kann  in  allen  den 
Fällen,  in  denen  Rücksicht  auf  das  Gehör  der  in  der 
Nähe  befindlichen  Arbeiter  oder  Anwohner  zu  nehmen 
ist,  empfohlen  werden. 


Maschine  zum  Einwalzen  von  Sprengringen. 
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Differential-Schmierpresse  mit  Dampfantrieb 

System  Mildenberger,  D.  R.  P.  145675 

(Mil  AbbiMimtcs 


I>ie  nachstehend  beschriebene  Differential-Schmier- 
presse mit  Dampfantrieb  soll  die  Mangel  der  bisher 
für  Lokomotiven  verwendeten  Zentralschmierapparatc, 
Auftriebsöler,  Schmierpressen  usw.  vermeiden  um!  eine 
zuverlässige  und  doch  sparsame  Schmierung  der  Schieber 
und  Kolben  der  Lokomotiven  dadurch  sicherstellen, 
dafs  die  den  Reibungsflachen  der  Schieber  zugeführte 
Oelmenge  vom  Dampfdruck  auf  den  Schieber  und  von 
der  Fahrgeschwindigkeit  abhängig  gemacht  ist.  Das 
Oel  wird  den  Schiebern  zugeführt,  gelangt  von 
diesen  in  die  Zylinder  und  schmiert  die  Kolben. 
Eine  Schmierung  erfolgt  nur,  wenn  die  Schieber  unter 
Dampfdruck  stehen. 

Die  Schmierpresse  (s.  Abb.j  besteht  aus  dem  Dampf- 
zylinder./. dem  Mittelstück  b und  dem  Oelzylinder  c.  In 


dem  Zylinder*  befindet  sich  der  Dampfkolben  d,  in  dem 
Oelzylinder  c der  Prefskolben  <r;  beide  Kolben  sind  durch 
eine  gemeinschaftliche  Kolbenstange/gekuppelt.  Letztere 
ist  mit  einer  Zahnung  versehen,  in  welche  das  Getriebe*' 
ringreift,  auf  dessen  Welle  das  Handrad  h sitzt.  Um  den 
Oelzylinder  c befindet  sich  der  Füllbehälter  / mit  der 
durch  eine  Klappe  vcrschlicfsbarcn  Füllöffnung  k.  Unter- 
halb des  Odzylinders  «-  befinden  sich  zwei  Hahnküken 
m und  n.  Hahn  m dient  als  Füllhahn,  n als  Regelungs- 
hahn. Küken  m besitzt  eine  Bohrung  <>  und  entweder 
zwei  oder  hei  Verbund-Lokomotiven  vier  Bohrungen  /. 
Letztere  sind  einerseits  nach  aufsen  geführt  und  münden 
in  die  Stutzen  r,  an  welche  die  Schmierrohrleitungen 
nach  den  Schieberkasten  angeschlossen  werden,  anderer- 
seits sind  die  Bohrungen  / bis  zu  Küken  n geführt. 
Küken  m hat  zwei  Haupt-Stellungen:  eine  Füllstellung  und 


eine  Betriebsstellung.  In  der  Füllstellung  (äufserer  Hahn- 
griff vertikal)  wird  der  Füllbehälter  t durch  Bohrung  <• 
mit  Oelzylinder  <•  in  Verbindung  gebracht,  wobei  die 
Kanäle/»  von  den  Austrittsstutzen  abgesperrt  sind.  In 
der  Betriebsstellung  (äufserer  Hahngriff  horizontal)  ist 
der  Föllbeh.lltcr/  von  «lern  Oelzylinder  c abgeschlossen, 
die  Bohrungen  / dagegen  mit  den  beiden  Austritts-’ 
stutzen  r in  Verbindung  gebracht.  Hahn  * besitzt  zwei 
oder  vier  Nuten  v und  tragt  an  seinem  Ende  den 
Hebel  / mit  dem  Gelenkstück  y.  Letzteres  ist  durch 
Gestänge  x mit  einem  sich  bewegenden  Maschinenteile, 
z.  B.dcr  Koulissc  der  Lokomotive,  in  Verbindung  gebracht. 
Durch  die  Schwingbewegung  der  Koulisse  wird  auch 
Hahn  n in  hin-  und  herschwingende  Bewegung  versetzt, 
so  dafs  nach  jedem  Rückgang  der  Koulissc  in  ihre 
äufserste  Endstellung  die  Nuten  v eine  Verbindung 
her&tellcn  zwischen  Oelzylinder  c,  den  Kanälen  /,  Aus- 
trittsstutzen r durch  die  Rohrleitungen  nach  den 
Schieberkästen  der  Lokomotive.  Bei  der  Vorwärts* 
schwingung  der  Koulissc  sperrt  Hahn  n den  Zylinder  c 
von  den  Kanälen  / wieder  ab.  Mittclstück  / enthalt 
den  Hohlraum  w zur  Aufnahme  des  durch  den  Dampf- 
kolben d durchtretenden  Leckdampfes  bezw.  Kondens- 
wassers,  welch  letzteres  entweder  ins  Freie  geleitet, 
oder  aber  zu  Heizzwecken  durch  Rohrleitung  ; nach 
der  im  Unterteile  des  Apparates  befindlichen  Heiz- 
kamm/T q und  von  hier  aus  erst  ins  Freie  geleitet  wird. 

Füllen  der  Schmierpresse. 

Sobald  sich  Kolben  r in  seiner  tiefsten  Endstellung 
befindet,  wird  Behälter  / durch  Füllöffnung  k mit  Oel 
angefüllt,  Hahn  m in  Füllstellung  gebracht  (Hahngriff 
vertikal)  und  Handrad  A so  gedreht,  dafs  Kolben /beim 
Aufwartsgehen  das  Oel  aus  dem  Füllbehälter  in  den 
Oelzylinder  c einsaugt.  Nach  Umstellung  des  Hahnes  m 
auf  lietricbsstcllung fllahngriff  horizontal)  ist  der  Apparat 
betriebsfertig. 

Wirkungsweise 

der  Differential -Schmierpresse. 

Der  Arbeitsdruck  wird  vom  Schiehcrkastcn  der 
Lokomotive  durch  eine  Rohrleitung  nach  dem  oberen 
Dampfzylinder  «/  der  Schmierpresse  geleitet  und  drückt 
auf  den  darin  befindlichen  Kolben  d.  Dieser  Druck 
pflanzt  sich  durch  Kolbenstange  / auf  den  im  Oelzylinder  «• 
befindlichen  Kolben  t fort  und  versetzt  dadurch  das  Oel 
unter  Kolben  e unter  Druck.  Sobald  nun  Küken  n,  der 
Schwingung  der  Koulisse  folgend,  in  seiner  aufsersten 
Endstcllung  angelangt  ist,  wird  dem  Oele  im  Zylinder  e 
der  Durchgang  duren  Nuten  v,  Bohrungen/  und  Rohr- 
leitungen nach  den  Schieberkasten  freigegeben.  Die 
Menge  des  austretenden  Oeles  richtet  sich  zunächst 
nach  der  Gröfse  des  Austrittsqucrschnittes,  sodann 
nach  dem  auf  dem  Oele  lastenden  Drucke.  Ist  durch 
Regulierung  der  Länge  des  Gestänges  x der  Rcgclungs- 
hahn  n auf  einen  bestimmten  Durchgang  eingestellt,  so 
gelangt  bei  gleich  bleibendem  Drucke  im  Schieberkasten 
der  Lokomotive,  nach  jeder  Rückwärtsschwingung  der 
Koulisse  immer  die  gleiche  Menge  Oel  in  den  Schieber- 
kasten. Verändert  sich  aber  der  Arbeitsdruck,  veranlafst 
durch  den  Wechsel  in  der  Anstrengung  der  Lokomotive, 
so  verändert  sich  in  gleichem  Sinne  der  Druck,  welcher 
das  im  Zylinder  c befindliche  Oel  herausprefst.  Hat 
z.  B.  der  Dampf  kolben  d der  Schmierpresse  eine  Fläche 
von  250  qcm,  der  Oelkolben  t eine  solche  von  200  qcm 
und  beträgt  der  Arbeitsdruck  im  Schieberkasten  =:  lOAtm., 
so  beträgt  der  in  Betracht  kommende  Uebcrdruck 
unter  Kolben  e = 10  (250-  2001  — 500  kg;  steigt  der 
Arbeitsdruck  auf  12  Atm.,  so  wächst  der  Ucberdruck 
auf  12  (250-200)  - 500  kg  ; fällt  derselbe  auf  8 Atm., 
so  vermindert  sich  der  Ucberdruck  auf  8 (250-  200) 
= 400  kg.  Entsprechend  diesen  Uebcrdruckverhältnissen 
vermehrt  und  vermindert  sich  die  Oeleinspritzung  in 
den  Schieberkasten;  es  folgt  daraus,  dals  bei  der 
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Differential-Schmierpresse  eine  selbsttätige  Regelung 
ilcr  Schmiermittel-Abgabe,  der  jeweiligen  Anstrengung 
der  Maschine  entsprechend,  stattfindet. 

Die  Menge  des  aus  Zylinder  r verdrängten  Oeles 
richtet  sich  aber  auch  nach  der  Anzahl  der  erfolgten 
Durchtrittsftffhungen  und.  da  solche  von  der  Anzahl 
der  Schwingungen  des  Hahnes»  bezw.  der  Koulissc 
abhflngig  sind,  so  findet  also  auch  bei  der  Differential* 
Schmierpresse  eine  Regelung  der  Oelabgabe  nach  der 
Geschwindigkeit  der  Lokomotive  statt. 

Die  von  der  Maschinen-  und  Armatur-Fabrik. 


vorm.  Klein,  Schanzlin  & Hecker,  Frankenthal,  gebaute 
Schmierpresse  .soll  hei  den  Versuchen  einer  größeren 
Zahl  von  Hahnen  sowohl  bei  Naßdampf-  wie  besonders 
bei  Heifsdampf  Lokomotiven  zufriedenstellend  gearbeitet 
und  Nacharbeiten  an  den  Schiebern  bei  Reparaturen  der 
Lokomotiven  überflüssig  gemacht  haben.  Allein  bei  den 
Pfälzischen  Hahnen  befinden  sich  40  Apparate  im 
Betriebe.  Die  von  den  Lokomotivfabriken  von  Maffei 
und  Kranss  in  der  Nürnberger  Ausstellung  aufgcstelltcn 
Lokomotiven  sind  ebenfalls  mit  dieser  Schmierpresse 
ausgestattet. 


Lieber  verschiedene  Vorsichten  und  Kunstgriffe  beim  Härten  des  Stahles*; 

Vortrag  des  Professors  !)r.*3n$.  F.  Kick,  k.  k.  Hofrat,  gehalten  im  Zyklus  der  von  der  Ausstellung  för 
Härtetechnik  veranstalteten  Vorträge  an  der  technischen  Hochschule  zu  Wien  am  10.  Juni  1006 

fNaeh  dem  im  „Metallarbeiter41  erschienenen  Auszuge) 

(Mit  M Abbildungen! 


„Ich  begrüfsc  dir  verehrten  Anwesenden  auf  das 
herzlichste  an  den»  Orte,  wo  ich  im  Jahre  1861  als 
junger  Hörer  weilte.  Ich  habe  heute  Über  ein  Thema 
zu  sprechen,  welches  ein  Material  betrifft  von  wirklich 
wunderbaren  und  hochinteressanten  sowie  hochprak- 
tischen Eigenschaften:  Den  Stahl,  und  ich  werde  mich 
bemühen,  — denn  eigentlich  Neues  kann  ich  nicht 
sagen  --  die  vielen  interessanten  Tatsachen,  die  beim 
Härten  des  Stahles  zu  beobachten  sind,  in  einen  solchen 
Zusammenhang  zu  bringen,  dafs  die  Sache  übersichtlich 
erscheint. 

Es  ist  als  Regel  zu  betrachten,  dafs  man  den  Stahl 
beim  Härten  zur  richtigen  Temperatur  glcichmäfsig 
erhitzen  soll  und  dafs  die  Abkühlung  wieder  gleichmäßig 
zu  erfolgen  hat.  Das  spricht  sich  leicht  aus,  aber  es 
ist  vollkommen  nicht  einzuhalten.  Es  ist  in  sehr  vielen 
Fällen  weder  möglich,  dem  zu  härtenden  Stücke  ganz 
genau  die  richtige  und  gleichmäßige  Temperatur  zu 
geben,  noch  dasselbe  wie  es  sein  soll  gleichmäßig 
abzukühlen.  Ich  will  zunächst  bezüglich  der  'Temperatur, 
die  man  dem  Stahle  geben  soll,  einiges  bemerken.  Es 
ist  altbekannt,  dal’s,  wenn  der  Kohlenstoffstahl,  also 
gewöhnlicher  Stahl,  zu  sehr  erhitzt  wird,  d.  h.  wenn 
man  ihn  gegen  Weifsglut  bringt,  der  Stahl  grobkörnig 
wird,  und  man  nennt  solchen  Stahl  „verbrannten“  Stahl. 
Es  ist  auch  bekannt,  dafs  für  die  verschiedenen  Stahl- 
sorten, je  nachdem  sic  mehr  oder  weniger  Kohlenstoff- 
gchalt  haben,  verschiedene  Temperaturen  angewendet 
werden  müssen,  um  die  richtige  Härte  zu  erlangen.  Es 
handelt  sich  zunächst  dämm,  wie  soll  man  die  für  einen 
Stahl  erforderliche  richtige  Glühhitze  finden?  Und  da 
hat  schon  vor  Jahren  Direktor  Fridolin  Reiser  in 
Kapfenberg  eine  Probe  publiziert,  welche  darin  besteht, 
dals  man  eine  Stahlstange  mit  Kerben  versieht,  etwa 
von  2 zu  2 cm,  diese  StahLstange  im  Feuer  am  Ende 
bis  zur  Weifsgluthitze  erhitzt,  sie  in  Wasser  taucht 
und  dann  an  den  Kerben  bricht.  Die  Bruchflächen 
werden  betrachtet,  Abb.  1. 

Abb.  I. 

n . ~r~  p 

1 2 3 <*  5 6 7 

Heim  ersten  Bruchstück  wird  das  Korn  sehr  grob 
sein.  Der  Stahl  ist  „verbrannt*.  Auch  am  zweiten 
Bruch  wird  das  Korn  noch  ein  minder  gutes  Aussehen 
zeigen.  Es  ist  schließlich  an  einer  Stelle  das  Korn  am 
feinsten,  weiter  rückwärts  wird  es  wieder  gröber,  dem 
naturharten  Stahle  entsprechend.  Dort,  wo  das  Korn 
am  feinsten  ist,  hat  der  Stahl  jene  Temperatur  gehabt, 
die  eigentlich  für  das  Härten  zur  Anwendung  kommen 
soll.  Nun  kann  man  sagen:  Diese  Temperatur  kenne 
ich  doch  nicht,  es  ist  doch  nicht  möglich,  die  Abstufung 
der  Glühhitze  im  Gedächtnis  zu  behalten.  Das  ist 

*J  Noch  „Oeslerretchßchc  Zeitschrift  filr  Reiff-  untl  Hütten 
wesen  * 1906,  No.  S <40 


allerdings  unmöglich,  aber  man  kann  den  Stahlstab  zu 
einer  Temperatur  erhitzen,  von  der  man  vermutet,  dafs 
sie  der  richtigen  Temperatur  nahe  liegt,  dann  rasch 
abkühlen,  brechen  und  sehen,  ob  das  Gefüge  das  gleiche 
feine  Korn  aufweist.  Sind  beide  Gefüge  gleich,  dann 
haben  wir  die  richtige  Temperatur  erreicht.  Wir  sind 
beim  weiteren  I lärten  gewöhnlich  bei  der  Beurteilung 
der  Glühhitze  auf  das  Äuge  angewiesen.  Hierbei  irrt 
man  leicht,  da  der  Eindruck  der  Glühhitze  auf  das 
Auge  auch  vom  Grade  der  Helle  des  Arbeitslokales 
abhängt. 

Wenn  man  blanken  Stahl  oder  weiches  Eisen  oder 
blankes  Gußeisen  erhitzt,  so  entsteht  an  der  Oberfläche 
eine  Oxydation.  Es  treten  sofort  heim  Erwärmen 
Farbenerscheinungen  auf  und  es  ist  ihr  Auftreten  oft 
ganz  unabhängig  vom  Härtezustande.  Wenn  wir  er- 
hitzen, wirkt  der  Sauerstoff  ein,  und  haben  wir  die 
Oberfläche  recht  blank,  treten  zuerst  Anlauffarben  auf, 
bedingt  durch  ein  ganz  dünnes  Oxydhäutchen,  welches 
bei  allmählicher  Zunahme  an  Dicke  gelb,  rot,  violett, 
endlich  blau  und  schließlich  schwarzgrau  erscheint.  Diese 
Farben  entsprechen  also  einer  mehr  oder  weniger  dicken 
Schichte  von  Hammerschlag  t Eisenoxyduloxyd Wenn 
wir  Stahl  behandeln,  kann  es  zuweilen  wünschenswert 
sein,  dafs  man  diese  Oxydbildung  verhindert.  Es  kann 
dies  auf  verschiedene  Weise  geschehen.  Sehr  alt  ist, 
daß  man  gehauene  Feilen  mit  einer  Schutzmasse  über- 
zieht, die  verschieden  zusammengesetzt  ist,  z.  B.  ge- 
röstetes Horn,  sehr  fein  gepulvert,  mit  etwas  Kleister 
oder  Dextrin  zu  einer  dickflüssigen  Masse  angerührt. 
Da  taucht  man  die  gehauenen  Feilen  ein  und  läßt  sic 
trocknen  und  nun  haben  sie  einen  Ueberzug,  der  vor 
der  Oxydation  schützt.  Diese  würde  beim  Glühen  an 
den  herausgearheiteten  Teilen  der  Feile,  den  Zähnchen, 
am  meisten  auftreten  und  die  Schärfe  des  „Hiebes“ 
nehmen.  Die  Feile  selbst  würde  stumpf.  In  vielen 
anderen  Fällen  kann  man  einfachere  Mittel  benützen, 
z.  B.  kann  man  Ton  oder  Kreide  mit  Wasser  anrühren, 
den  Gegenstand  damit  bestreichen  und  trocknen  lassen. 
Der  'Ton*  oder  Kreide  Überzug  wird  auch  vor  Oxydation 
schützen.  Einreiben  mit  Seife  kann  demselben  Zwecke 
dienen.  Diese  Ueberzüge  wirken  auf  das  Härten  des 
Stahles  wesentlich  fördernd  oder  ändernd  nicht  ein, 
aber  sie  sind  jedenfalls  gut  und  im  Falle  der  Feilen 
! geradezu  unerläßlich  notwendig.  Ich  habe  gesagt: 
Wenn  man  härtet,  soll  auch  eine  gleichmäßig  richtige 
Abkühlung  eintreten.  Man  kühlt  gewöhnlich  im  Wasser 
von  Zimmertemperatur  ah,  indem  man  den  glühenden 
Gegenstand  eintaucht.  Nun  ist  es  bei  halbwegs  kompli- 
zierter Form  des  Gegenstandes  nicht  möglich,  dafs  eine 
gleichmäßige  Abkühlung  erfolgt.  Die  Abkühlung  hängt 
von  der  Form  des  Gegenstandes  ab,  und  man  hat  da 
eine  Reihe  von  Mitteln,  eine  allzu  ungleichmäßige 
Abkühlung  hintanzuhaltcn.  Hiervon  sprechen  wir  später. 

Das  gewöhnlichste  Härteverfahren  ist,  den  Gegen- 
stand zuerst  glashart  zu  machen  und  ihm  dann  von 
der  erlangten  Härte  soviel  zu  nehmen,  als  cs  für  die 
spezielle  Anwendung  zweckmäßig  erscheint.  Man  nennt 
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Jas  letzte  Verfahren  Nachlassen  oder  Anlassen.  Härtet 
man  z.  B.  einen  gewöhnlichen  Bohrer  (Abb.  2\,  so  macht 
man  ihn  an  der  Spitze  glühend  und  taucht  ihn  mit 
der  Spitze  voraus  in  Wasser.  Die  so  erlangte  Glas- 
harte würde  aber  den  Bohrer  zu  sprOde  machen,  deshalb 


Abb.  2. 


mufs  man  ihm  einen  Teil  seiner  Marte  nehmen,  d.  h. 
ihn  nachlassen.  In  diesem  Falle  kann  man  so  nach* 
lassen,  dafs  man  den  Bohrer  bei  i abschleift,  um  eine 
blanke  Flache  zu  erhalten,  hierauf  erhitzen  wir  den 
Bohrerschaft  bei  k und  warten,  bis  die  Anlauffarben 
entstehen  und,  wenn  wir  den  Bohrer  z.  B.  bis  zur  gelben 
Anlauffarbc  nachlassen  wollen,  so  wird,  wie  die  gelbe 
Farbe  gegen  die  Schneide  / kommt,  der  Bohrer  rasch 
ins  Wasser  gesenkt.  Hier  haben  wir  nun  zwei  getrennte 
Erhitzungen,  die  erste  bis  zum  Glühen  der  Bohrerspilze, 
die  zweite  nach  dem  Abschleifen  des  gehärteten  Bohrers 
bis  zum  Erscheinen  der  Anlaufl'arbe  nahe  der  Spitze. 
Diese  getrennten  Erhitzungen  kann  man  mannigfach 
variieren.  Es  ist  z.  B.  für  gröfsere  Stahlstücke  nicht 
gut  möglich,  sie  ganz-  gleichmafsig  im  Schmiedefeuer  zu 
erhitzen.  Diese  glcichmäfsigc  Erhitzung  brauchen  wir 
beim  Bohrer  nicht,  ja  wir  wollen  sogar  den  hinteren 
Teil  nicht  erhitzt  haben,  weil  derselbe  naturhart  bleiben 
soll;  wenn  wir  aber  z.  B.  einen  Gewindebohrer  oder 
Molettenwalzen  harten,  so  brauchen  wir  das  ganze  Stück 
erhitzt,  und  jetzt  ist  die  Erhitzung  irn  Schmiedefeuer 
minder  praktisch,  weil  wir  hier  das  Stück  nicht  mehr 
so  gleichmafsig  erhitzen  können,  wie  wir  das  wünschen 
müssen.  Ganz  gut  anwendbar  sind  hier  die  Muftcnöfcn, 
noch  besser  die  Bleiöfen,  bei  welchen  Blei  in  einem 
Tiegel  bis  zur  Glühhitze  gebracht  ist. 

Wir  tauchen  nun  das  zu  härtende  Stück  in  das 
geschmolzene  Blei,  es  wird  allseitig  von  dem  heifsen 
Blei  umgeben  und  die  Wärmeaufnahme  ist  eine  gleich* 
mafsige.  Das  Blei  würde  im  Tiegel  sofort  oxydieren, 
wenn  wir  es  nicht  durch  Holzkohle,  die  man  auf  das 
Blei  aufstreut,  schützen.  Die  Kohle  schwimmt  auf  dem 
Blei.  Es  ist  ein  solcher  Bleiofen  für  die  glcichmäfsigc 
Erwarmung  von  grofsem  Vorteile.  Das  Nachlassen 
kann  auch  recht  verschieden  geschehen.  Vorzüglich 
sind  die  Nachlafsöfen  mit  Oelbad.  Das  Ocl,  „lloch- 
flammül“  von  PetroleumrückstAnden  gewonnen,  kann 
eine  sehr  hohe  Temperatur  annehmen,  ln  diesem  heilsen 
Ocl  erhitzen  wir  den  nachzulassenden  Gegenstand  ganz 
gleichmafsig.  Wollen  wir  z.  B.  eine  Fräse  ganz  gleich* 
mäfsig  fürs  Nachlassen  erhitzen,  so  läfst  sieh  dies  mit 
Vorteil  im  heifsen  Oclbadc  durchführen.  Man  kann 
aber  auch  in  folgender  Weise  nachlassen.  Ein  Sandbad 
bildet  den  oberen  Teil  eines  kleinen  Ofens,  ln  den 
erhitzten  Sand  steckt  man  die  nachzulassenden  Stücke 
(Gewindebohrer  o.  dgl.),  drtlil  sie  öfter,  zieht  sic  mit 
einer  Federzange  aus  und  berührt  sie  mit  dünnen 
Blcchstrcifen  einer  Legierung,  deren  Schmelzpunkt  der 
zu  erreichenden  Anlafstemperatur  entspricht.  Beginnt 
die  Legierung  zu  schmelzen,  so  ist  die  richtige  Temperatur 
erreicht.  Es  ist  dies  ein  ganz  praktisches  und  billiges 
Verfahren,  billiger  als  der  Oelanlafsofen.  Jedoch  ist 
die  Erhitzung  im  Oelbade  jedenfalls  vollkommener,  man 
hat  nur  das  Objekt  solange  im  Oelbade  zu  lassen,  bis 
es  seine  Temperatur  angenommen  hat.  In  der 
Abb.  3.  Härtcausstellung  ist  zum  Nachlassen  grofser 
— Gegenstände,  z.  B.  Sensen,  auch  ein  besonderer 
Oien  mit  in  demselben  rotierenden  Gestelle  zur 
Schau  gestellt,  in  welchem  die  Objekte  (Senseni 
eingesetzt  werden  und  solange  verbleiben,  bis 
die  richtige  Anlauffarben  (blaul  eingetreten  ist, 
wonach  man  sie  abkühlt.  Man  kann  nun  in 
manchen  Fällen  das  Glashartinachen  und  das 

, j Nachlassen  auch  mit  einer  einzigen  Erhitzung 

vornehmen. 

Hier  haben  wir  wieder  aus  der  gewöhnlichen  Praxis 
ein  Beispiel  anzuführen,  das  Härten  eines  Meifsels. 
Stelle  Abb.  3 einen  gewöhnlichen  Bankmeifscl  dar.  Es 


wird  der  untere  Teil  des  Werkzeuges  im  Schmi«  deherd 
glühend  gemacht,  dann  in  Wasser  so  gekühlt,  dals  der 
obere  Teil  des  Werkzeuges  noch  heifs  bleibt.  Nun 
eilt  man  zu  einem  Schleifstein  und  schleift  den  Glöhspan 
an  der  Schneide  weg.  Weil  nicht  das  ganze  Werkzeug 
abgekühlt  wurde,  sondern  nur  der  untere  Teil,  so  ist 
im  oberen  noch  Hitze  aufgespart,  und  diese  bedingt  das 
Auftreten  der  Anlauffarben  an  der  blankgcschlinenen 
Stellt.  Sowie  die  verlangte  Anlaufl'arbe  in  die  Nähe 
der  Schneide  gelangt,  wird  der  Meifsel  vollständig 
abgekühlt.  Dieses  Verfahren  ist  in  den  Werkstätten 
gewöhnlich  und  es  ist  hierzu  nur  erforderlich,  dafs  ein 
Schleifstein  in  der  Nähe  des  Schmiedeherdes  ist. 


Man  kann  nun  auch  so  Vorgehen,  dafs  man  das 
glühende  Stahlstück  in  eine  geschmolzene  Legierung 
von  Blei  und  Zinn  entsprechenden  Schmclzproduktcs 
taucht.  Nach  Wiebe  entspricht  eine  Legierung  von 


2 Teilen  Blei  und  1 Teile 

9 * . „ 3 * 

3 k * * I * 

9 „ * „ 2 „ 

Blei  allein 


einer  SchmcU- 
temp.  von 

Zinn  225°  C strohgelb 

„ 240°  t dunkelgelb 

„ 250 3 C purpurrot 

. 263*  C violett 

323*  C blau. 


Man  verfährt  nun  in  folgender  Weise.  Der  zu 
härtende  Stahl  wird  zur  richtigen  Glühhitze  gebracht, 
sodann  in  die  geschmolzene  Legierung  gelegt,  darin 
einige  Zeit  belassen  und  schlicl'slich  in  Wasser  gekühlt. 
Soll  z.  B.  zur  purpurroten  Farbe  nachgelassen  werden, 
so  ist  die  Legierung  aus  3 Teilen  Blei  und  I Teil  Zinn 
zu  nehmen.  Die  Legierung  mufs  noch  ungeschmolzene 
Stücke  enthalten,  damit  nicht  beim  Eintauchen  eine  zu 
grolse  Erhitzung  der  Legierung  cimritt,  ferner  mufs 
sie  durch  „Hochllammöl“  vor  Oxydation  geschützt  sein. 
Dieses  Verfahren  wird  nur  bei  aufserord entlieh  schwer 
zu  härtenden  Stücken  angewendet.  Statt  der  Legierungen 
könnte  mit  gleichem  Erfolge  auch  entsprechend  erhitztes 
Oel  verwendet  werden. 

In  der  Härteausstellung  ist  auch  ein  Harteverfahren 
zu  sehen,  welches  sehr  beachtenswert  ist,  das  sogenannte 
gebrochene  Härteverfahren.  Dieses  wird  in  folgender 
Weise  durchgeführt.  Das  Werkzeug,  z.  B.  ein  Gewinde- 
bohrer, wird  im  Bleiofen  erhitzt,  sodann  vertikal  sehr 
kurze  Zeit  in  das  erste  Härtebad  getaucht.  Dieses  be- 
steht aus  Wasser  mit  2 pCt.  Kochsalz.  Der  Zusatz 
von  Kochsalz  bewirkt  eine  raschere  Wärmeleitung. 
daher  wäre  die  Gefahr  für  das  Reifsrn  gröfser.  Aber 
dieses  Eintauchen  ist  kein  volles  Abkühlen,  sondern  der 
Gegenstand  blieb  im  Innern  heifs  und  wurde  erst  im 
zweiten  Härtebade  --  einem  Oclbadc  — völlig  abgekühlt. 
L>as  Werkzeug  war  vollkommen  korrekt  gehärtet.  Es 
kommt  nun  vor,  dafs  die  Form  von  Gegenständen  eine 
solche  ist,  dafs,  wenn  man  im  Wasser  härtet,  sofort 
Dampf  die  weitere  Abkühlung  gewisser  Teile  und  somit 
«las  I lärten  derselben  verhindert.  Wenn  wir  z.  B.  einen 
Schellhaimner,  welchen  man  fürs  Nieten  verwendet, 
härten  will,  st»  mufs  er  oben  weich  bleiben,  da  auf 
diesen  Teil  die  I lamnierschläge  des  Nieters  fallen, 
während  die  den  Nieik*  pf  ausbildendc  kugel-  oder 
kegelförmige  Vertiefung  hart  sein  soll.  Tauchen  wir 
den  Schellhaimner  vertikal  mit  seinem  Ende  ins  Wasser, 
so  werden  sich  so'ort  Dampfblasen  in  der  Vertiefung 
des  Hammers  bilden,  die  das  I (Arten  verhindern.  Es 
ist  bekannt,  dafs  man  in  kochendem  Wasser  nicht  härten 
kann.  Es  entsteht  sofort  eine  Dampfhülle.  Hingegen 
läfst  sich  in  einem  aus  einem  Dampfkessel  ausströmenden 
viel  heifseren  Wasserstrahle  härten,  weil  der  kräftige 
Strahl  sich  stets  erneuert  und  eine  Dampfhülle  am  zu 
härtenden  Stücke  nicht  zuläfst. 

Das  ist  nichts  anderes  als  eine  Strahlhärtung.  Diese 
ist  nichts  neues.  Es  wurde  diese  Härtung  vor  langer 
Zeit  angewendet.  Sehr  schwer  zu  härten  ist  auch  ein 
Kaliberring,  in  dessen  zylindrischer  Höhlung  sich  auch 
Dampf  ansammeln  würde,  wie  in  der  Vertiefung  des 
Sehellhammers.  In  beiden  Fallen  härtet  man  in  einem 
von  unten  gegen  oben  gerichteten  Wasserstrahls  vor- 
züglich und  in  Böhlers  Härteabteilung  in  der  Aus- 
stellung ist  auch  diese  Einrichtung  zu  sehen.  Nun  sei 
noch  einiges  über  die  Mittel  gegen  das  Heifsen  mit- 
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geteilt.  Diese  sind  mannigfach  und  sind  nicht  selten 
sogenannte  Zwangsverbindungen.  Wenn  wir  z.  B.  « ine 
gröfscre  Walze  härten  sollen,  so  treu  n leicht  Härterisse 
auf.  Die  Teilchen  an  der  Oberfläche  werden  abgekühlt, 
die  Wärmeentziehung  erfolgt  von  der  Umflächc  und 
von  der  Endfläche.  Man  kann 
Abb,  4.  nun  folgenden  Kunstgriff  an- 

wenden.  Man  zieht  eiserne 
" Ringe  r an  beiden  Stirnenden 
der  Walze  warm  auf.  (Abb.  4.) 
Die  Massenteilchen  unter  den 
Ringen  werden  von  der  Stirn 
fläche  aus  und  durch  den  Ring 
gekühlt.  Das  ist  nun  eine 

Verzögerung,  die  der  Stahl  leichter  verträgt.  Wenn 
man  kleine  Stahlkreissägen  härten  will,  so  verhindert 
man  das  Verziehen  oder  Werfen  dadurch,  dafs  man 
mehrere  solcher  Kreissägen  gemeinsam  in  eine  Einspann- 
vorrichtung cinprefst.  In  Abb.  5 bedeuten  s die  ein- 
gespannten dünnen  kleinen  Kreissägen,  /»,,  zwei 
Kreisscheiben,  durch  die  Mutter  m erfolgt  die  Pressung. 
Das  Ganze  wird  glühend  gemacht  und  abgekühlt.  Es 
gibt  viele  Falle,  oei  welchen  die  Stückchen  nicht  in 
ähnlicher  Weise  geschützt  werden  können.  Denken 
Sie  sich  z.  B.  ein  Geschofs.  (Abb.  6.)  Wir  haben  hier 
eine  Einschnürung  c und  könnten  keinen  Ring  o.  dgl. 
anwenden.  Das  ist  nicht  praktisch.  Man  hilft  sich 
dadurch,  dafs  man  in  die  Einbuchung  ein  Asbestband 
wickelt,  sodann  das  Stück  in  den  Glühofen  bringt.  Beim 
Härten  schützt  das  Asbestband  an  der  gefährlichen 
Stelle  gegen  Härterisse,  A 


Abb.  5.  Abb.  6. 


In  der  Ausstellung  können  Sie  eine  Vorrichtung 
zum  Härten  der  Sensen  von  Weinmeister  sehen. 
Diesen  Apparaten  gingen  ähnliche  gleichfalls  patentierte 
Anordnungen  von  Hamm  er,  Piefslinger  und  anderen 
voraus.  Die  Sensen  gelangen  glühend  in  eine  Ein- 
spannvorrichtung und  mit  dieser  ins  Wasser. 

Weichmachen  von  Stahl.  Es  ist  oft  ftor  den 
Graveur  u.  a.  notwendig,  einen  Stahl  weich  zu  machen, 
und  das  geschieht  dadurch,  dafs  man  ihn  glühend  macht 
und  dann  aufserordcntlich  langsam  abkühlcn  läfst.  Wie 
kann  man  nun  das  aulserordentlich  langsame  Abkühlen 
zustande  bringen?  Wenn  wir  den  Stahl  an  der  Luft 
abkühlcn,  so  geht  das  viel  zu  schnell.  Man  hat  da 
verschiedene  Mittel,  z.  B.  dafs  die  Stücke  glühend 
gemacht  werden  und  in  einer  sehr  dickwandigen  Holz- 
büchse sehr  langsam  abkühlen.  Oder  man  legt  die 
glühenden  Stücke  in  gut  getrocknete  warme  Asche  oder 
in  Kohienpulvcr.  Das  sind  die  Hauptmittcl.  Ich  habe 
bei  Lüttich  einmal  die  Erzeugung  der  sogc- 
Abb.  7.  nannten  Sodoirs  gesehen.  Diese  kleinen 

eStahlfläschchcn  werden  aus  sehr  gutem 
Stahlblech  durch  Stanzen  hergestellt.  Die 
näpfchenförmigen  Halbfabrikate  (Abb.  7) 
werden,  mit  Gufseiscnspäncn  umgeben,  in 
einem  Blechkästchen  ausgeglüht. 
Diejenigen,  die  sich  vor  dem  Reifsen  des  Stahles 
beim  Härten  besonders  flirchtcn,  sowie  jene,  welche 
Gegenstände  erzeugen  müssen,  die  nur  teilweise  aus 
Stahl  bestehen,  verwenden  das  „Einsetzen“.  Hierbei 
wiul  weiches  Eisen  (Schweifs-  oder  Flufseiscn)  in 
kohlender  Substanz  eingesetzt.  Als  kohlende  Substanz 
kann  man  I lolzkohlcnpulvcr,  Lederkohle,  Spodiurn  oder 
besondere  Einsatzmittel  verwenden,  in  diesen  wird 
geglüht.  Das  Einsetzen  ist  ganz  besonders  dann  in 
Anwendung,  wenn  nicht  die  ganze,  sondern  nur  ein 


Teil  der  Oberfläche  zu  härten  ist,  z.  B.  bei  den  Ringen 
der  Ringspinnmaschinen.  Diese  Ringe  brauchen  nur 
dort  hart  zu  sein,  wo  das  Reiterchen  am  Ringe  kreist. 

Sollen  Stifte  mit  gehärteten 
Köpfchen  hcrgestellt  werden,  so  gibt  Abb.  8. 
man  in  eine  Büchse  (Abb.  8(  zunächst 
eine  Schichte  Sand,  in  welche  man 
die  Stift«-  derart  einsteckt,  dafs  die 
Köpfchen  vorragen,  sodann  eine 
Schichte  Holzkohlcnklcin,  wieder  eine 
Sandschichte  usw.,  verschliefst  den  « _ 

Deckel  mit  Lehm  und  glüht  durch  ein  ^ 
paar  Stunden.  Die  Köpfchen  haben  (J- 
dann  Kohlenstoff  aufgenommen  und 
sind  in  Stahl  verwandelt,  die  Stifte 
blieben  weich.  Schlägt  man  den  Deckel  ab  und  wirft 
den  glühenden  Büchseninhalt  in  Wasser,  so  sind  die 
Köpfchen  gehärtet. 

Bisher  sprach  ich  nur  von  dem  gewöhnlichen  Stahle 
oder  „Kohlcnstolfstahl“ ; es  sei  nun  noch  einiges  über 
den  sogenannten  Schnelldrehstahl  beigefügt. 

Der  Schnelldrchstahl  ist  eine  Erfindung,  die  im 
Jahre  19<X)  auf  der  Pariser  Weltausstellung  Staunen 
hervorrief.  Dieser  Stahl  enthält  auch  Chrom  und 
Wolfram.  Durch  diese  Zusätze  bekommt  der  Stahl  ganz 
merkwürdige  Eigenschaften,  ln  Oesterreich  haben  wir 
einige  Stahlwerke,  die  sich  mit'  der  Herstellung  von 
Schnelldrehstahl  b fassen.  Am  bekanntesten  ist  wohl 
Böhlers  „Rapidstahl“.  Will  man  aus  ihm  Fräser, 
Bohrer  oder  Drehmesser  herstellen,  so  mufs  man  ihn 
vorerst  weich  machen  und  dies  geschieht  d idurch,  dafs 
man  den  Stahl  in  Holzkohlen  in  einer  gut  verschlossenen 
Büchse  bis  auf  900”  erwärmt  und  dann  langsam  ab- 
kühlen läfst.  Nach  der  Abkühlung  ist  der  Stahl  so 
weich,  dals  er  mit  gewöhnlichen  Werkzeugen  verarbeitet 
werden  kann.  Wenn  man  den  Schnelldrchstahl  auf  1000° 
erhitzt  oder  auch  etwas  darüber,  so  kann  man  ihn  härten. 
Am  einfachsten  dadurch,  dafs  man  ihn  in  Unschlitt 
(Kindstalg»  abküh't.  Man  kann  aber  auch  härten  durch 
sehr  kräftiges  Aufblascn  von  Luft,  und  das  wäre  die 
Härtung,  welche  im  Anfänge  für  Schnelldrelistahl  allein 
angewendet  wurde.  Hierzu  dient  ein  kräftiges  Gebläse. 

In  der  Ausstellung  für ‘die  Härtetechnik  befinden 
sich  auch  elektrische  Oefen  fü»*  das  Härten,  das  sind 
Oefen,  bei  denen  ein  Bad  von  Chlorbarvum  oder  Chlor- 
baryutn  und  Chlorkalzium  durch  einen  elektrischen 
Strom  von  500  Volt  Spannung  zum  Flusse  gebracht 
wird.  Man  kann  im  geschmolzenen  Chlorbarvum  Stahl 
bis  zur  Weifsglut  erhitzen.  Aber  diese  Sache  ist  zu- 
nächst für  unsere  städtischen  Verhältnisse  nicht  gut 
brauchbar,  weil  zu  kostspielig  (etwa  2 Kronen  stündlich 
Stromverbrauch). 

Schliefseti  möchte  ich  damit,  dafs  ich  alle  Klein- 
betriebe auf  die  aulserordentlich  grolse  Wichtigkeit  der 
Muflcnöfen  aufmerksam  mache.  Diese  können  auch  im 
Kleinbetriebe  Anwendung  finden,  kommen  nicht  teuer 
und  gewähren  eine  aulserordentlich  gute  und  rcgcl- 
mäfsige  Erhitzung  des  Stahles.  Die  Grofsbetriebe  aber 
sollen  die  Erzeugung  der  Werkzeuge  zentralisieren.  Im 
Grofsbetriebe  darf  nicht  jeder  Arbeiter  sein  Werkzeug 
selber  schmieden,  härten  und  schleifen,  sondern  es  soll 
die  Einrichtung  getroffen  sein,  dafs  jeder  Arbeiter  ver- 
pflichtet ist,  jedes  schadhafte  Werkzeug  sofort  aus- 
zuwechseln. Der  verstorbene  Direktor  Demmcr  der 
Wiener  Lokomotivfabrik  in  Floridsdorf  hat  zuerst  das 
Zentralisieren  der  Werkzeugherstellung  cingeführt.  Es 
ist  nicht  möglich,  wenn  der  einzelne  Arbeiter  sein 
Werkzeug  selber  machen  soll,  dafs  er  alle  jene  Umstände 
so  beobachtet,  wie  es  der  betreffenden  Stahlsorte  ent- 
spricht. Da  werden  immer  Fehler  geschehen  und  man 
kann  nur  dann  eine  richtige  Werkzeugherstellung 
erreichen,  wenn  für  diese  Aufgabe  tüchtige  Arbeiter  in 
Verwendung  stehen.  Das  geht  natürlich  in  einer  kleinen 
Werk  statte  schwer.  Auch  «las  Material  der  Werkzeuge 
ist  von  höchster  Wichtigkeit  und  bestes  Material,  mag 
es  auch  hoch  im  Preise  stehen,  ist,  wirtschaftlich 
genommen,  meist  das  billigere,  weil  es  die  Betriebskosten 
vermindert.  Mögen  die  gemachten  Ausführungen  zu 
weiteren  Besuchen  der  lehrreichen  Hürteausstcllung 
angeregt  haben. 


[1.  Januar  1907) 
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Verschiedenes. 


Ernennungen  zum  Doktor-Ingenieur.  Rektor  und  Senat 
der  Technischen  I lochschulc  zu  Berlin  haben  durch  Beschluß 
vom  14.  Dezember  1906  auf  Antrag  des  Kollegiums  der 
Abteilung  für  Bau-Ingenieurwesen  dem  ordentlichen  Professor 
an  der  Technischen  Hochschule  zu  Karlsruhe  Herrn  Geheimen 
Obcr-Haurat  R.  Baumeister  in  Anbetracht  seiner  großen 
Verdienste  als  Hochschullehrer  und  im  Besonderen  wegen 
seines  hervorragenden  Wirkens  auf  dem  Gebiete  des  Städte- 
baues und  dem  Vortragenden  Rat  im  Ministerium  der 
öffentlichen  Arbeiten  zu  Berlin  Herrn  Geheimen  Ober-Baurat 
Hermann  Keller  in  Anerkennung  seiner  hervorragenden 
Verdienste  um  die  Forderung  der  Wasserbaukunst  die 
Würde  eines  Doktor-Ingenieurs  ehrenhalber  verliehen. 

Uebcr  die  Ergebnisse  des  Preisausschreibens  für  auto- 
matische Waggonkuppelung  in  Rufsland’)  berichten  die 
,Nachr.  f.  Hand.  u.  Ind.“  nach  dem  St.  Petersburger  Herold 
folgendes:  Da  nicht  ein  einziges  der  eingereichten  Projekte 
über  automatische  Waggonkuppelung  den  Bedingungen  der 
im  September  1901  vom  allgemeinen  Kort  greis  der  Reprä- 
sentanten der  russischen  Eisenbahnen  bekannt  gegebenen 
Prcisaussihreibungen  entspricht,  gelangen  die  erste  und  zweite 
Prämie  in  Hohe  von  5000  und  3000  Rubel  nicht  zur  Aus** 
Zahlung. 

Dagegen  ist  dem  Projekt  des  Ingenieurs  Bouareau,  das 
den  Bedingungen  der  Preisausschreibung  vor  den  anderen 
am  meisten  sich  nähert,  die  dritte  Prämie  in  Hohe  von 
1000  Rubel  zuerkannt  worden. 

Es  wird  bekannt  gegeben,  dafs  die  eingereichten  Projekte 
sowie  auch  die  zugehörigen  Modelle  von  dem  bezeichneten 
Kongresse  durch  die  Post  oder  auf  andere  Weise  nicht 
nuückgesandt  werden,  sondern  von  dem  Bewerber  persönlich 
oder  von  anderen  mit  schriftlicher  Vollmacht  versehenen 
Personen  in  folgenden  Terminen  abzuholen  sind:  Projekte 
und  Zeichnungen  im  I~aufe  eines  Jahres  und  im  Laufe  von 
6 Monaten  vom  Tage  der  Bekanntmachung  (6.  November 
v.  Js.  n.  St.l  an  gerechnet.  Nach  diesen  Terminen  werden 
nicht  abgeholte  Projekte  und  Modelle  vernichtet. 

Bau-  und  Betriebsvorschriften  für  Straßenbahnen  mit 
Maschinenbetrieb.  Die  Strafsenbahnen  mit  Maschinenbetrieb 
(städtische  Strafsenbahnen  und  diesen  ähnliche  Kleinbahnen 
im  Sinne  des  Gesetzes  über  Kleinbahnen  und  Privatanschlufs- 
bahnen  vom  28.  Juli  1892)  haben  nach  Zahl  und  Länge  er- 
hebliche Ausdehnung  erfahren.  Es  ist  deshalb  das  Bedürfnis 
hervorgetreten,  für  diese  Unternehmungen  allgemeine  Vor- 
schriften nach  dem  Verbilde  der  Betriebsvorschriften  für 
nebenbahnähnliche  Kleinbahnen  mit  Maschinenbetrieb  fest- 
zusetzen durch  Zusammenfassung  der  Bestimmungen  für 
den  Unternehmer  und  dessen  Bedienstete  und  Aufnahme 
von  Vorschriften  über  die  bauliche  Anlage  dieser  Bahnen. 
Dies  ist  durch  gemeinsamen  Erlafs  des  Ministers  der  öffentl. 
Arbeiten  und  des  Innern  vom  26.  September  1906  geschehen. 
Die  Bau-  und  Betriebsvorschriften  für  Strafsenbahnen  mit 
Maschinenbetrieb  treten  mit  dem  1.  Januar  1907  in  Kraft. 
Etwaige  bisher  gültige  polizeiliche  Bestimmungen  für  den 
Betrieb  sind  aufser  Kraft  zu  petzen. 

Als  Anhang  zu  den  Bestimmungen  sind  die  Sicherheits- 
vorschriften für  elektrische  Strafsenbahnen  und  strafsen- 
bahr.ähnlirhe  Kleinbahnen,  heran sgegeben  vom  Verbände 
Deutscher  Elektrotechniker,  beigefügt,  die  für  Bahnen  mit 
Netzspannungen  bis  zu  1000  Volt  Geltung  haben  sollen.  Für 
Bahnen  mit  Netzspannungen  Ober  1000  Volt  sollen  die  er- 
forderlichen Sicherheitsvorschriften  von  der  eisenbahn- 
technischen Aufsichtsbehörde  für  jedes  Unternehmen  besonders 
festgesetzt  werden. 

Durch  Erlafs  vom  gleichen  Tage  wird  festgesetzt,  dafs 
diejenigen  Bestimmungen,  die  den  Schutz  des  Strafsenbahn- 

*J  Vergl.  Annalen  1903,  lid.  52,  S.  loi 


verkehr»  und  da»  Verhalten  der  Fahrgäste  betreffen,  auch 
bei  diesen  Bahnen,  wie  bisher,  der  polizeilichen  Regelung 
Vorbehalten  bleiben.  Die  jetzt  für  Strafsenbahnen  erlassenen 
Polizeiverordnungen  weichen  jedoch  in  den  verschiedenen 
Geltungshczirkcn  zum  Teil  er  heblich  voneinander  ab,  sodal's 
ein  und  dasselbe  St rafsenbuhnunter nehmen,  wenn  es  mehrere 
Polizcigcbicte  berührt,  in  den  einzelnen  Bezirken  abweichen- 
den Polizeiverordnungen  unterliegt.  Um  diesem  Mangel 
soweit  als  möglich  ubzulielfcn,  ist  nach  Anhörung  mehrerer 
Provinzialbehörden  eine  Polizeiverordnung  für  die  mit 
Maschinen  betriebenen  Strafsenbahnen  entworfen  worden, 
die  die  notwendigsten  Bestimmungen  enthält,  und  nur  erweitert 
werden  soll,  wenn  dies  die  örtlichen  Verhältnisse  und 
Bedürfnisse  unbedingt  nötig  machen. 

Die  Bau-  und  Betriebsvorschriften  für  Strafsenbahnen 
mit  Maschinenbetrieb  erstrecken  sich  auf  den  Zustand  und 
die  Unterhaltung  der  Bahn,  die  Stromcrzeugungs-,  L^mformer- 
und  Werkst Attenanlagen,  die  Fahrzeuge,  die  Dampftriebwagen, 
Triebwagen  mit  Explosion«-  und  Verbrennungsmotoren,  dir 
Abnahme  und  regelmäfsige  Untersuchung  der  Fahrzeuge. 
Sicherheitseinrichtungen  für  elektrisch  betriebene  Bahnen, 
Einrichtungen  und  Mafsrcgeln  für  die  Handhabung  des 
Betriebes  und  die  Gültigkeit  der  Bau-  und  Betriebsvor- 
schriften. — Aus  den  Bestimmungen  für  die  Gültigkeit  der 
Vorschriften  entnehmen  wir,  dafs  die  Aufsichtsbehörden 
erforderlichenfalls  für  den  Betrieb  von  Stadtbahnen  mit 
eigenem  Bahnkörper  (Hoch-,  Untergrund-,  Schwebebahnen 
u.  dgl.)  besondere  Bestimmungen  treffen  können.  Wegen 
weiterer  Einzelheiten  mufs  auf  die  Vorschriften  selbst  ver- 
wiesen werden.  Me. 

Dampfbahn  von  Clermont  -Ferrand  zum  Puy  de  Dome. 

Die  Besteigung  des  Puy  de  Dome  von  Clermont  aus  erforderte 
bisher  einen  ganzen  Tag  und  wurde  meist  in  der  Weise 
ausgeführt,  dafs  der  Weg  von  Clermont  aus  bis  zur  Ceyssat- 
Höhe  <1000  m über  Meer)  mit  Wagen  und  der  weitere  Weg 
dann  zu  Fufs  oder  mit  ganz  leichten  Wagen  zurückgelegt 
wurde.  Immerhin  war  der  Ausflug  recht  anstrengend.  Zur 
Hebung  des  Touristenverkehrs  wurde  seit  längerer  Zeit  dir 
Herstellung  einer  Bahn  geplant.  Von  den  verschiedenen 
Projekten  ist  nunmehr  eine  Dampf  bahn  zur  Ausführung 
gelangt.  Die  Höhendifferenz  beträgt  1027  m.  Die  Bahnlänge 
beträgt  etwa  15  km.  Die  Bahn  ist  eine  Reibungsbahn,  bei 
der  jedoch  auf  einem  grofsen  Teil  der  Strecke  (8460  nt)  eine 
dritte  Schiene  als  Doppelkopfschiene  mit  horizontaler  Achse 
auf  Tragstühlen  verlegt  ist,  gegen  die  horizontal  liegende 
Rcibungsräder  geprefst  werden.  Diese  Anordnung  gestattet 
die  Entwickelung  genügender  Zugkraft  und  vermeidet  Zahn- 
stangen, die  hei  den  Gelände-  und  Witterungsverhältnissen 
Schwierigkeiten  insbesondere  in  der  Unterhaltung  und  Ueber- 
wachung  geboten  hätten  und  etwa  drei*  bis  viermal  teurer 
sind.  Da  Windgeschwindigkeiten  bis  40  m Sek.  häutig  und 
solche  bis  70  m/Sek.  beobachtet  sind,  mufste  der  Stand- 
festigkeit der  Fahrzeuge  besondere  Sorgfalt  gewidmet  werden. 
Die  horizontalen  Reibräder  haben  deshalb  Spurkränze  er- 
halten. Die  Bahn  hat  Neigungen  bis  120  mm  auf  ein  Meter 
Die  dritte  Schiene  ist  hei  Neigungen  von  60  mm  bis  120  mm 
verlegt-  Es  sind  134  Kurven  vorhanden,  deren  Radius 
zwischen  40  und  2000  m schwankt. 

Die  Lokomotive  kann  drei  Wagen  befördern,  die  zu- 
sammen 120  Reisende  aufnehmen  können. 

Die  Fahrt  dauert  etwa  eine  Stunde.  Der  Fahrpreis 
beträgt  für  die  einfache  Fahrt  4 Fr«.,  für  die  Hin-  und 
Rückfahrt  5 Frs.  Eine  genaue  Darstellung  der  Bahn  mit 
Zeichnungen  der  wesentlichen  Einzelteile  bringt  Genie  civil 
im  Heft  vom  10.  November  1906  unter  Angabe  der  bisherigen 
Verwendungsstellen  dieses  Systems.  Me. 

Eine  internationale  Aufstellung  der  neuesten  Erfindungen 
in  Olmütz  (Mähren  findet  im  Jahre  1907,  und  zwar  in  der 


Digitized  by  Google 


20  INo.  709 J GLASERS  ANNALEN  FÜR  GEWERBE  UND  BAUWESEN  (I.  Januar  1907; 


Zeit  vom  15.  Juni  bi*  Mitte  September  statt.  Zweck  der 
Ausstellung  ist,  ein  Bild  der  neuesten  Erfindungen  und  Ver- 
besserungen auf  gewerblichen,  industriellen,  landwirtschaft- 
lichen und  den  verschiedenen  anderen  Gebieten  vorzuführen. 
Vor  allem  sollen  Gegenstände  des  Patent-  und  Gebrauchs- 
musterschutzes und  Neuheiten  auf  den  verschiedenen  fach- 
technischen  Gebieten  zur  Darbietung  gelangen.  Anmeldefrist 
bis  Ende  Februar  1907  heim  Ausst*-Ilung*luireau. 


Bekanntmachung. 

Die  Regierungsbaumeister,  die  im  Jahre  1901  die  zweite 
1 lauptprüfung  Ix-standen  haben,  sowie  die  Rrgierungsbau- 
führer,  die  in  dieser  Zeit  die  häusliche  Probearbeit  eingereicht, 
nachher  die  zweite  I lauptprüfung  jedoch  nicht  bestanden 
haben,  oder  in  die  Prüfung  nicht  eingetreten  sind,  werden 
aufgefordert,  die  Rückgabe  ihrer  für  die  Prüfung  ringereichten 
Zeichnungen  nebst  Mappen  und  ErlAuterungaberichten  usw., 
soweit  sie  noch  nicht  erfolgt,  nunmehr  zu  beantragen.  Die 
Probearbeiten,  deren  Rückgabe  bis  zum  I.  April  1907  nicht 
beantragt  ist,  werden  zur  Vernichtung  verftufsert  werden. 

In  dem  schriftlich  an  uns  zu  richtenden  Anträge  sind 
auch  die  Vornamen  und  bei  denen,  die  die  zweite  Haupt- 
prüfung  bestanden  haben,  das  Datum  des  Prüfungszeugnisses 
anzugeben.  Die  Rückgabe  wird  entweder  an  den  Verfasser 
der  Probearbeit,  oder  an  dessen  Bevollmächtigten  gegen 
Quittung  erfolgen;  auch  kann  die  kostenpflichtige  Rückst  ndung 
durch  die  Post  beantragt  werden. 

Berlin,  den  7.  Dezember  1906. 

Königliches  Technisches  Ober-PrUfungsamt. 

T.  o.  P.  ms*.  Schroeder. 


Geschäftliche  Nachrichten. 

Drahtseilbahn  zur  Verbindung  der  Gruben  in  Oettingen 
mit  dem  Hüttenwerke  DifTerdingen.  Im  luxemburgischen 
Industricrcvier  wurde  vor  kurzem  eine  neue  Drahtseilbahn 
in  Betrieb  genommen,  die  ausschliefslich  zur  Versorgung  des 
Diflerdinger  Hüttenwerkes  mit  Eisenerz  dient.  Sie  verbindet 
zu  dem  Zwecke  die,  etwa  13  km  entfernt,  bei  Oettingen 
liegenden  wichtigsten  Gruben  der  Deutsch-Luxemburg  «eben 
Bergwerks*  und  Hütten- Akt.-Ges.  mit  dem  Hochofenwerke 
und  hat  einen  grofsen  Teil  des  ungeheuren  Erzquantums, 
welches  dieses  bekannte  Riesenwerk  verarbeitet  etwa 
6 7(H)000  t pro  Jahr  zu  bewältigen. 

Den  Anlafs  zum  Bau  der  Drahtseilbahn  galten  einerseits 
die  sich  mit  der  Entwicklung  des  Hüttenwerkes  ununter- 
brochen steigernden  Kosten  für  die  I Icranschaffung  der  Erze, 
die  hei  einem  Frachtsatz  von  1,30  1,40  M.  pro  t,  wie  er 

beim  Eisenbahntransport  zu  zahlen  war,  zuletzt  enorme 
Summen  ausmachten,  andererseits  die  grofsen  Ersparnisse, 
die  der  Lothringer  Hüttenverein  Aumetz-Kriede  inKneuttingcn 
mit  seiner  vor  3 Jahren  erbauten  Drahtseilbahn,  die  im 
letzten  Jahre  laut  Geschäftsbericht  614594  t beförderte,  er- 
zielt hat. 

Die  Erbauerin  der  Kneuttinger  Bahn,  die  Firma  J.  Pohlig, 
Akt.-Ges.  Cöln,  garantierte  auch  dem  Diflerdinger  Werk, 
als  ihr  im  vorigen  Jahr  der  neue  Bahnbau  übertragen  wurde, 
einen  Transportsatz  von  0,20  M.  pro  t,  also  von  weniger 
als  1 des  bisherigen  Satzes,  was  eine  Ersparnis  von  mehr 
als  • s Millionen  M.  pro  Jahr  bedeutet. 


Personal-Nachrichten. 

Deutsches  Reich. 

Ernannt:  zum  Marinebaurat  für  Schiffbau  der  Marine* 
SchifTbaumeister  Harry  Schmidt,  zum  Marine-Maschinenbau- 
meister der  Marinebauführer  des  Maschinellbaufaches  Eden 
und  zu  Marine-Schiffbaumeistern  di«-  Marinebauführer  des 
Schifl’baufachcs  Pietzker  und  Spirs. 

SrlWvrftfli-  de«  Heruu'ce'-cr*.  - k'.mmi«>roi>«verlag  O-iRf  Seemen«.  Hertin  — Vi 

Druck  »oo  »Je Ur.nl 


Preufsen. 

Zur  Beschäftigung  überwiesen:  die  Reg.-Bau- 
meister  Brandt  der  Kgl.  Eisenbnhndircktion  in  Berlin  (Eisrn- 
bahubaufacht  und  Stadermann  dem  Meliorationshauamt  in 
Stade  [Wasser-  und  Strafscnbaufaeh). 

Versetzt:  die  Bauinspektoren  Bau  rite  Marcuse  von 
Berlin  nach  Charlottenburg  in  die  Lokalhauinspektorstelle  I, 
Schaller  in  Berlin  in  die  Loknlbauiuspcktnrstelle  IV'  im  Be- 
reiche des  Polizeipräsidiums  in  Berlin,  die  Kreisbauinspektore» 
Baurat  Pricf*  von  Magdeburg  als  Lnndbnuinspektor  nach 
Allenstein,  Bloch  von  Kreuzburg  O.-Schl.  nach  Magdeburg 
in  die  dortige  Krrisbauinspek  torstelle  II  und  Wendt  von 
Stralsund  in  eine  Bauinspektorslrlle  bei  dem  Polizeipräsidium 
in  Berlin. 

Aus  dem  preufsischcn  Staatsciscnbahndienst r 
ausgeschieden:  der  Reg. -Baumeister  des  Eisenbahnbau- 
faches  Franz  Schweth  infolge  Ernennung  zum  KaiscrL  Eisen- 
balin-Bau-  und  Betriebsinspektor  bei  der  Verwaltung  der 
Reichseisenbahnen  in  Elsafs-Lothringen. 

Die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Staats- 
dienste erteilt:  dem  Rrg.-Baumeistcr  des  Kisenbahnbau- 
farhes  Paul  Findeisen  in  Neurode. 

Sachsen. 

• Ernannt:  zu  Reg.-Baumcistem  die  Reg.-Bauftlhrer 

Steyer  in  I.eipzig-Plagwitz,  Leonbardt  bei  dem  hoehbautechn. 
Bureau  des  Kgl.  Finanzministeriums  und  Büchner  bei  dem 
Landhauamte  I in  Dresden. 

Zugeteilt:  die  Rcg.-Baumcjstcr  Leonhardt  dem  Land- 
hauamte Leipzig  und  Büchner  dem  I.andbauamtc  Zwickau. 

Württemberg. 

Ernannt:  zum  Mitglied  der  bei  dem  Ministerium  des 
Kirchen-  und  Schulwesens  bestehenden  Kunstkommission 
der  ordcntl.  Professor  Dr.  Weizaäcker  an  der  Techn.  Hoch- 
schule in  Stuttgart. 

Verliehen:  der  Rang  auf  der  fünften  Stufe  der  Rang- 
ordnung den  ordentl.  Professoren  Dr.  Jnj.  v.  Weihrauch,  Dr. 
Dr.  v.  Hell,  Reuschle,  Hammer,  Koch,  Mehmke  an  der  Techn. 
Hochschule  in  Stuttgart. 

Seinem  Ansuchen  entsprechend  in  den  Ruhe- 
stand versetzt:  der  Baurat  Reger  bei  der  Regierung  des 
Schwarz  Wahlkreises. 

Baden. 

Versetzt:  der  Reg.-Baumcister  Ernst  Langadorff  bei 
der  Kulturinspektion  Karlsruhe  zur  Rheinhauinspektion 
Offenburg. 

Enthoben:  seiner  Stellung  als  Professor  an  der  Techn. 
Hochschule  Karlsruhe  auf  sein  Ansuchen  der  Präsident  des 
Minist,  der  Finanzen,  Wirkt.  Geh.  Rat  Honscll. 

Hessen. 

Ernannt:  zu  aufserordentl.  Professoren  an  der  Techn. 
Hochschule  in  Darmstadt  die  Privatdozcntrn  Ih*.  Albert  Kolb 
und  Dr.  Bernhard  Neumann  daselbst; 

zu  Reg.-Baumeistern  die  Reg.- Bauführer  Hans  Hörlein 
aus  Wendelsheim  [Maschinenbau  fach),  Fritz  Ucko  au* 
Breslau  (Eisenbahnbaufach),  Philipp  Häusel  aus  Höchst  i.O. 
und  Friedrich  Heyl  aus  Gundernhausen  (Wasser-  und  Strafsen- 
hnufaclu,  Karl  Röhrich  aus  Darmstadt  ( Hochbaufach ). 

Verliehen:  der  Charakter  als  (oh.  Rat  dem  Ministerial- 
rat im  Ministerium  der  Finanzen  und  Vorsitzenden  seiner 
Abteilung  für  Bauwesen  Maximilian  Frei  heim  v.  Biegcleben. 

Beauftragt:  aushilfsweise  bis  auf  weiteres  mit  Vergehung 
der  Stelle  des  Amtsvorstandes  der  Kulturinspcktion  Friedberg 
der  Grofshcrzogl.  Reg.-Baumcister  Heyl  in  Friedberg. 

Auf  sein  Ansuchen  in  den  Ruhestand  versetzt: 
bis  zur  Wiederherstellung  seiner  Gesundheit  der  Kultur- 
inspektor bei  der  Kulturinspektion  Friedberg  Dr.  Edmund 
Fraissinet.  

Gestorben:  der  Geheime  Regierungsrat,  Professor  an 
der  Techn.  Hochschule  zu  Berlin  Adolf  Goering  und  der 
Wassrrbauinspcktor  Baurat  Lünning  in  Ncu-Kuppin. 

-ran«»  unlieber  Rr-lat-t^ir  Regier  . Kn-.imeiMei  a.  I».  PafmlanwaH  I.  i:ia«cr,  Berlin. 

er  Cnuitn.  Merlin. 
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Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin 

Versammlung  am  13.  November  190Ö 

Vorsitzender:  Herr  Geh.  Regierungs-Rat  Professor  Goering  Schriftführer:  Herr  Geh.  Baurat  Diesel 

(Mit  29  Abbildungen) 


Vorsitzender:  Meine  Herren!  In  Vertretung  von 
Exzellenz  Schrocdcr,  der  heute  verhindert  ist,  liegt 
es  mir  ob,  die  Sitzung  zu  eröffnen. 

Zunächst  habe  ich  mitzuteilcn,  dafs  inzwischen 
leider  wieder  Verluste  durch  den  Tod  stattgefunden 
haben.  Wir  beklagen  zunächst  das  Hinscheiden  des 
Herrn  Geh.  Reg.-Kat  Hirche,  der  am  13.  Oktober  im 
72.  Lebensjahre  verschieden  ist.  Er  war  seit  1858  Mit- 
glied des  Vereins*  Er  ist  bei  verschiedenen  Eisenbahn- 
direktionen, in  den  Bezirken  Elberfeld,  lirotnberg  und 
Berlin  tätig  gewesen  und  1895  aus  dem  aktiven  Staats- 
dienste ausgeschieden.  Er  war  ein  reger  Besucher 
unserer  Versammlungen.  — Dann  ist  am  24.  Oktober 
ein  junger  Mann,  im  31.  Lebensjahre,  Herr  Reg.. Bau- 
meister Hans  Gohlke,  der  erst  seit  dem  Jahre  1905 
dem  Verein  angehörtc,  plötzlich  verstorben.  Er  hatte 
1902  die  BaumcistcrprOfung  bestanden  und  war  als 
Reg.-Baumeister  bei  der  Eisenbahndireklion  in  Berlin 
beschäftigt,  aufserdem  auch  als  Assistent  an  der 
Technischen  Hochschule.  Er  ist  in  den  besten  Jahren 
aus  dem  Leben  herausgerissen  worden.  — Wir  beklagen 
den  Verlust  dieser  Mitglieder  und  werden  ihnen  auch 
ein  freundliches  Andenken  bewahren.  Ich  darf  Sie 
wohl  bitten,  sich  von  den  Plätzen  zu  erheben.  (Geschieht.) 
Ich  danke  Ihnen. 

Sodann  möchte  ich  darauf  hin  weisen,  dafs  der 
Bericht  der  vorigen  Sitzung  aiisliegt,  und  ich  bitte, 
etwaige  Einwendungen  dagegen  hier  mitzuteilen. 

Dann  sind  einige  Eingänge  aufscr  den  rcgclmäfsigcn 
Zeitschriften  usw.  zu  erwähnen.  Zunächst  ist  von 
Herrn  Landrat  v.  Stubenrauch  eingesandt  die  sehr 
schön  ausgestattete  Festschrift,  die  aus  Anlafs  der  Er- 
öffnung des  Teltowkanals  im  Aufträge  des  Kreises 
Teltow  herausgegeben  und  von  Herrn  Geh.  Baurat 
Havcstadt  verfafst  worden  ist.  Es  ist  natürlich  ein 
Dankschreiben  an  den  Herrn  I^mdrat  ergangen.  — 
Sodann  ist  ein  Dankschreiben  eingegangen  von  Herrn 
Ober-Baurat  und  Geh.  Regierungsrat  Jädickc,  dem  der 
Verein  zum  80.  Geburtstage  die  Glückwünsche  darge- 
bracht hat.  I lerr  Geh.  Rat  Jädicke  schreibt,  dafs  er  dem 
Verein  innigen  Dank  für  die  herzlichen  Glückwünsche 
sage  und  dem  hochgeschätzten  Verein  ein  recht  gutes 
Gedeihen  wünsche,  und  dafs  er  auch  hoffe,  nach  Lieber- 
stehung  seines  asthmatischen  Leidens  an  den  Vereins- 
sitzungen wieder  tcilnehmen  zu  können.  — Weiter  ist 
dann  ein  Dankschreiben  eingegangen  von  der  Technischen 
Hochschule  in  Danzig,  bezw.  von  Herrn  Professor  Oder 
daselbst,  der  für  die  Zusendung  der  Veröffentlichungen 
des  Vereins  seinen  Dank  ausspricht. 

Als  neues  Mitglied  hat  sich  zur  Aufnahme  gemeldet 
Herr  Reg.-u.  Baurat  Eugen  Je  ran,  vorgeschlagen  von  den 
Herren  Boedecker  und  Maass.  Es  wird  in  der  nächsten 
Sitzung  über  die  Aufnahme  abgestimmt  werden.  Heute 
werden  wir  über  die  Aufnahme  des  Herrn  Geh.  Baurat 
a.  1).  Buchhol tz  abzustimmen  haben. 

Dann  bitte  ich  Herrn  Reg.-Baumeister  Giese  uns 
den  angekündigten  Vortrag 

Ueber  einige  Tropenbahnen  Ostasiens 

zu  halten. 

Herr  Reg.-Baumeister  Giese:  Meine  Herren!  Ich 
habe  in  Abb.  I bis  3 Karten  von  einzelnen  Teilen 
des  südlichen  Ostasien  ausgestellt,  in  die  die  in  den 
verschiedenen  Ländern  vorhandenen  Bahnlinien  ein- 
getragen sind;  und  zwar  hat  Britisch-Ostindien  ein 
Bahnnetz  von  44  352  km,  Ceylon  630  km  Bahnen,  Siam 
718  km,  Cochinchina,  Kambodscha,  Annam  und  Tonking 
zusammen  2398  km,  die  Halbinsel  Malakka  92,  die 
Philippinen  196  km,  Sumatra  210  km  und  zwar  gemischtes 
Rcibungs-  und  Zahnstangensystem,  Java  2151  km  und 
Borneo  und  Celebes  zusammen  719  km. 


Wenn  man  die  Gröfse  der  Länder  und  ihre  zum 
Teil  aufscrordentlichc  Fruchtbarkeit  berücksichtigt,  so 
mufs  man  sagen,  dafs  hier  für  den  Bahnhau  noch  ein 
reiches  Feld  vorhanden  ist,  ausgenommen  vielleicht 
von  Ostindien  und  Java,  in  denen  von  den  genannten 
Ländern  der  Bahnbau  schon  am  weitesten  vor- 
geschritten ist. 

Die  Eisenbahnen  Ostasiens  können  natürlich  in 
Grofsartigkcit  der  Anlage,  Verschietlenariigkeit  der 
Betriebs-  und  der  Ve  rkehr.se  inrich  tun  gen  keinen  Vergleich 
mit  den  Bahnen  ihrer  Mutterländer  aushalten.  Das 
Interesse,  das  sie  bieten,  liegt  mehr  in  der  Beantwortung 
der  Fragen,  wie  haben  die  Ingenieure  der  verschiedenen 
Länder  es  verstanden,  sich  in  möglichst  zwcckmäfsigcr 
Weise  dem  Klima,  «1er  Struktur  des  Landes,  den  eigen- 
artigen Sitten  und  Gewohnheiten  der  fremden  Völker 
anzupassen. 

Ich  möchte  im  Folgenden  nur  die  selbst  bereisten 
Bahnen  des  südöstlichen  Asien,  nämlich  die  Siams, 
Javas  und  Ceylons  behandeln.  Sic  fordern  insbesondere 
deswegen  zu  einer  gemeinsamen  Besprechung  heraus, 
weil  sie  von  drei  verschiedenen  Nationen  erbaut  sind. 
Die  siamesischen  Bahnen  sind  in  der  Hauptsache 
deutschen  Ursprungs,  die  javanischen  sind  von  den 
I lolländern  und  die  Bahnen  Ceylons  von  den  Engländern 
erbaut. 

Zuvor  möchte  ich  jedoch  noch  auf  die  im  südlichen 
Ostasien  bestehenden  Schiffahrverhältnisse  hin- 
weisen,  da  die  Schiffahrt  infolge  der  reichen  Küsten- 
glicdcrungcn  dieser  Länder  hier  von  jeher  eine  ganz 
besondere  Bedeutung  gehabt  hat. 

Den  grofsen  Hafen  Ceylons  — Colombo  — laufen  die 
Schiffe  aller  wichtigen  überseeischen  Scluffahrtsroutcn  an. 
Insbesondere  die  Schiffe  der  grofsen  ostasiatischen 
Linie  Europa  Singnporc  — Hongkong  - Shanghai 
Yokohama,  ferner  Schiffe  «ler  englischen  Linie  London — 
Calkutta,  der  spanischen  Linie  Barcelona— Manila,  der 
nach  Java  führenden  Linien,  die  deutschen  Schiffe  der 
australischen  Linie  Bremen — Sidney  und  die  japanischen 
Linien  „nach  Europa“  und  „nach  Indien“. 

Neben  diesen  Hauptschiffahrtsrouti  n bestehen  eine 
Reihe  von  Küstenlinien  auch  für  den  Personenverkehr. 
Besondere  Dampfcrlinicn  verkehren  zwischen  Bombay 
Colombo,  ferner  Colombo — Calkutta.  Calkutta  Rangoon 
— Singapore, Singapore— Bangkok,  Bangkok  —Hongkong, 
Singapore— Saigon,  Singapore-  Batavia  und  Surabaja. 
Und  endlich  vermitteln  weitere  kleinere  Linien  den 
Verkehr  mit  den  übrigen  unbedeutenden  Häfen  und 
mit  Sumatra,  Borneo,  Celebes  und  «len  Philippinen. 

Wenn  ich  mit  einigen  Worten  auf  die  besonderen 
Schiffahrvcrhältnissc  der  zu  besprechenden  drei  Länder 
tingelten  darf,  so  ist  zunächst  bezüglich  Javas  zu 
bemerken,  dafs  seine  Seeverbindungen  nicht  so  günstige 
sind,  wie  es  nach  seiner  Gestaltung  als  langgestreckte 
Insel  (Abb.  1 und  2)  anzunehmen  wäre.  Denn  Java  ist 
aiifscrin  deutlich  arm  an  guten  Häfen.  An  der  ganzen 
Südküstc  hat  es  nur  einen  Hafen  Tjilatjap,  der  aber 
auch  nur  für  kleine  Schifte  zugänglich  ist.  An  der 
Nordküste  ist  ein  guter  künstlicher  Hafen  in  Batavia, 
ein  sehr  guter  natürlicher  Hafen  in  Surabaja,  während 
der  von  Samarang  keine  besondere  Bedeutung  hat. 

Eine  Binnenschiffahrt  besteht  in  Java  eigentlich 
überhaupt  nicht,  da  das  Land  sehr  gebirgig,  die  Müsse 
I infolgedessen  kurz  und  unregelmälsig  in  «ler  Wasser- 
falle sind. 

Aber  ebenso  wie  Java  hat  auch  Ceylon  (Abb.  3) 
keinen  Küstenschiffahr ts verkehr,  denn  Colombo  ist  der 
einzige  brauchbare  Hafen  auf  Ceylon.  Irgend  welche 
bedeutenden  Seeschiffe  laufen  daher  keinen  anderen  Hafen 
als  Colombo  an.  I herzu  trägt  insbesondere  bei,  dals  die 
im  Norden  von  Ceylon  gelegene  Palkstrafse  ein  sehr 
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gefährliches  Gewässer  ist.  — Wichtig  für  den  Verkehr  Auch  Siam  (Abb.  I)  ist  bezüglich  seiner  Scever- 

von  Ceylon  ist  eine  Linie  von  Tuticorin  nach  Colombo,  bindungen  von  der  Natur  nicht  begünstigt.  Es  hat 
die  eine  rcgelmäfsigc  tägliche  Verbindung  mit  Indien  wie  Ceylon  nur  einen  Hafen,  nämlich  Bangkok,  der 
und  durch  die  indischen  Bahnen  mit  dent  gesamten  j etwa  zwei  bis  drei  Stunden  landeinwärts  am  Menam 


Abb.  I. 


Da«  Eisenbahnnetz  von  Hinterindien  und  im  Archipel. 
[Abb.  2. 


indischen  Kaiserreich  darstellt.  Dagegen  ist  Ceylon  liegt  und  für  Schiffe  bis  zu  etwa  3000  t zugänglich  ist, 

bezüglich  der  Binnenschiffahrt  etwas  günstiger  gesteift  als  demnach  also  von  den  grofsen  Postdampfern  nicht 

Java,  da  e$  eine  Reihe  von  Kanälen  besitzt,  auf  denen  ein  erreicht  werden  kann.  Dagegen  hat  Siam  ein  vor- 

grölscrer  Verkehr  mit  Kähnen  abgewickelt  wird  (Abb.  4j.  zügliches  Netz  von  natürlichen  Binnen wasserstrafsen, 
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die  durch  die  Kunst  wesentlich  verbessert  sind  (Abb.  5). 
Der  Menam  mit  seinen  Nebenflüssen  ist  in  einer 
gewissen  Weise  kanalisiert;  auf  ihm  wird  ein  enermer 
Reistransport  bewältigt,  der  früher  nur  auf  den  Booten 
der  Eingeborenen,  jet/t  aber  auf  gröfscrcn  Schiffen 
abgewickclt  wird,  wobei  vielfach  Schleppdampfer  in 
Tätigkeit  sind. 

In  allen  drei  Landern  ist  das  Landtransport- 
mittel  der  Eingeborenen  der  Büffelkarren.  Da  aber 
Siam  infolge  der  guten  Wasserstrafscn  aufser ordentlich 
schlechte  Wege  besitzt,  so  geschieht  der  Transport 
hier  meist  durch  Büffelkarawanen  (Abb.  6).  Der  Büffel 
ist  als  guter  Schwimmer  ganz  besonders  zum  Transport- 
tier geeignet.  Bei  besonders  schweren  Transporten 
werden  auch  Elefanten  benutzt  (Abb.  7). 


Abb.  3. 


Das  Eisenbahnnetz  von  Ceylon. 


Dem  gegenüber  hat  Ceylon  als  englische  Kolonie 
ein  vorzügliches  Stralsennctz  (Abb.  8» : denn  das  erste, 
was  die  Engländer  in  einer  Kolonie  schaffen,  sind 
Eisenbahnen  und  Strafscn.  Aber  dieses  Strafsennetz 
wird  an  Güte  noch  übertrumpft  durch  das  Strafsennetz, 
das  die  Holländer  in  Java  geschaffen  haben  und  das 
unseren  Strafsenanlag«  n würdig  an  die  Seite  gestellt 
werden  kann  (Abb.  9|. 

Charakter  des  Landes,  Bahnnetz  und 
Linien  fü  hrung. 

Die  Eisenbahnen  Siams  (Abb.  I)  erwecken 
besonders  dadurch  unser  Interesse,  dafs  sie  zum  grofsen 
Teil  von  deutschen  Ingenieuren  angelegt  und  jetzt 
vollständig  betrieben  werden.  Die  Erbauer  der  alteren 
Eisenbahnen  Siams  sind  die  Engländer,  aber  der  König 
hat  die  kostspielige  englische  Verwaltung  beseitigt  und 
deutsche  Ingenieure  berufen,  und  zur  Zeit  sind  alle 
höheren  Stellen  der  siamesischen  Bahnen  mit  Bau- 
beamten  der  preufsischen  Staatseisenbahn  besetzt.  Die 
Bahnen  Siams  können,  da  sie  noch  auf  kein  langes 
Bestehen  zurückblicken  — zumal  bei  der  Schwierigkeit 
der  Anlage  — keinen  Anspruch  auf  besondere  Voll- 
kommenheit machen.  Mit  unsern  Bahnen  verglichen, 
könnte  man  sie  etwa  als  Nebenbahnen  bezeichnen. 
Die  Staatseisenbahnen,  die  das  persönliche  Eigentum 
des  Königs  sind,  gehen  sämtlich  von  Bangkok,  dem 
wirtschaftlichen  und  staatlichen  Mittelpunkt  des  ganzen 
Landes,  aus,  sic  sind  eingleisig  und  zusammen  718  km 
lang.  Die  erste  Linie  nach  Ajuthia,  berühmt  durch  die 


Elcfantcnjagden,  wurde  1893  begonnen  und  lb96  teil- 
weise eröffnet.  Sie  ist  die  wichtigste  Linie  und  führt 
nach  dein  264  km  entfernten  Korat,  der  früheren 
Hauptstadt  des  Landes.  In  Ban-Phaji  zweigt  nach 
Norden  eine  1905  zunächst  bis  Paknampo  eröffnet« 
Strecke  ab.  Diese  wird  zur  Zeit  durch  einen  reichen 
Kcisdistrikt  im  Menamtal  nordwärts  verlängert  und 
crschlicfst  Gegenden,  die  früher  aufseihalb  jeden  Ver- 
kehrs lagen.  Ihre  Verlängerung  ist  bis  Kiang-tsen 
beabsichtigt.  Die  dritte  Staatsbahnlinie  beginnt  in 
Bangkok-Noi  (Abb.  I0|  am  jenseitigen  Ufer  des  Menam 
und  führt  zunächst  nach  Westen  und  dann  nach  Süden 
nach  Petchaburi.  Für  diese  Linie,  die  1903  eröffnet 
worden  ist,  sind  alle  Baustoffe,  die  nicht  in  Siam 
gewonnen  sind,  aus  Deutschland  bezogen  worden. 

Abb.  4. 


BinnenachlfTahrkanal  auf  Ceylon. 


Abb.  5. 


Kanal  in  Siam. 


Während  die  ersten  beiden  Linien  normat>purig 
sind,  hat  die  Pctchaburilinic  eine  Spurweite  von  nur 
I m.  Die  schmalere  Spur  wurde  t«  ils  aus  Gründen 
der  Sparsamkeit,  teils  deswegen  g»  wählt,  weil  die 
Bahnen  in  Burma  und  auf  der  Malakka  Halbinsel  l m- 
Spur  besitzen  und  weil  man  doch  mit  einem  späteren 
Anschlufs  an  diese  Bahnen  rechnen  zu  müssen  glaubte. 
Ob  durch  eine  spätere  Verbindung  mit  diesen  Bahnen 
der  politischen  Unabhängigkeit  Siams  ein  Dienst  er- 
wiesen werden  würde,  erscheint  mir  zweifelhaft. 

Für  die  Linienführung  kann  man  in  Siam  zwei 
völlig  verschiedene  Gebiete  unterscheiden:  das  breite 
flache  Tal  des  unteren  Menam  und  den  nördlichen 
Gcbirgstcil. 


Digitized  by  Google 


24 


[No.  710] 


GLASERS  ANNALEN  FÜR  GEWERBE  UND  BAI  WESEN 


[15.  Januar  1907] 


Von  Bangkok  aus  führen  die  Bahnen  zunächst 
durch  einen  Gürtel  üppigster  Tropengärten  und  daran 
anschiiefsend  durch  die  lange  weite  fruchtbringende 
Ebene  des  Menam,  die  Kornkammer  des  ganzen 
Landes  und  die  Quelle  seines  Reichtums.  Denn  hier 
wächst  der  Reis,  der  nicht  nur  das  ganze  Volk  ernährt, 
sondern  durch  die  Ausfuhr  Siam  viele  Millionen  ins 
Land  bringt.  Siam  hat  durch  seine  grofse  Ausfuhr 
eine  derartige  aktive  Handelsbilanz,  dafs  sein  Silber 
im  internationalen  Handel  überall  als  Gold  anerkannt 

Abb.  6. 


Zahlreiche  Kanäle,  die  hier  Klongs  genannt  werden 
und  nicht  nur  von  hochbeladenen  Reisboten  sondern 
auch  von  kleinen  Schleppdampfern  belebt  sind,  kreuzen 
die  Bahn,  die  an  diesen  Stellen  auf  Rampen  mit 
Neigungen  von  5 v.  T.  hochgeführt  sind,  um  eine 
genügende  Durchfahrhöhe  freizulassen.  (Abb.  12.) 

In  dem  nördlichen  gebirgigen  Teil,  dem  zweiten 
für  die  Linienführung  in  Betracht  kommenden  Gebiet, 
sieht  man  wildzerrissene  Felsen,  Kalk*  und  Sandstein- 
gebilde, aus  dem  dichten  Unterholz  ragen  gewaltige 

Abb  8. 


Kesaeliransport  im  Innern  Ceylons  durch  Elephanten. 

durch  die  Bahn  nicht  nur  ein  Weg  für  die  Lokomotive, 
sondern  auch  für  die  Schiffahrt  geschaffen.  Denn  die 
Bahngräben  sind  zuweilen  belebt  von  Nachen  und  sogar 
kleinen  Segelbooten.  Selbst  dem  Angelsport  wird  in 
ihnen  mit  grofsem  Erfolge  gehuldigt.  Bei  den  Fahrten 
kann  man  sehen,  wie  die  Eing«  borenen  vom  Nachen  aus 
die  Reisähren  schneiden  und  dann  zum  Trocknen  auf 
dem  Bahndamm  ausbreiten  - - kein  Wunder,  dafs  daher 
der  Kiscnbahndamm  zuweilen  die  allgemeine  Promenade 
bildet. 


Straße  auf  Ceylon. 

Bäume  hervor,  viele  längst  abgestorbene  Stämme,  die 
aber  durch  die  dicht  wuchernden  Schlinggewächse  er- 
drückt wurden,  Bambus  und  stachliges  Strauchwerk 
grenzt  die  Bahn  ein.  liier  im  Urwald  waren  an  die 
hahnbauenden  Ingenieure  schwierige  Aufgaben  gestellt. 
Karten  waren  nicht  vorhanden  und  das  Dickicht  hinderte 
das  Vorwärtskommen  und  «len  freien  Ausblick.  Ein- 
schnitte mufsten  möglichst  vermieden  weiden,  weil  die 
dem  ausgehobenen  Boden  entsteigenden  Ficbcrdüns'.c 
unter  den  Arbeitern  grofse  Opfer  forderten,  und  so 
einfach  der  ganze  Bahnbau  jetzt  aussieht,  kann  man  die 

Abb.  9. 


Straße  auf  Java. 

Schwierigkeiten  und  Entbehrungen  kaum  ahnen,  die 
die  Ingenieure  und  Arbeiter  während  des  Baues  zu 
ertragen  hatten. 

Noch  weiter  nördlich,  nach  Durchquerung  des 
Urwaldes,  läuft  die  Bahn  wieder  durch  einen  reichen 
Keisdistrikt  und  liegt  hier  vollständig  im  Auftrag. 

Aufser  den  Staatsbahnen  gibt  es  in  Siam  noch 
mehrere  kleine  Privat  bahnen;  von  Bangkok  führt  eine 
20  km  lange  cinmeiersmirige  Linie  am  Menam  abwärts 
nach  Paknnm.  Eine  andere  30  km  lange  einmeterspurige 
Bahn  führt  von  Bangkok  nach  Tachin  am  Golf  von  Siam. 
Eine^dritte  von  den  Deutschen  erbaute,  aber  von  einem 


Büffelkarawane  in  Siam. 

ist,  obwohl  cs  in  Siam  überhaupt  keine  Goldmünzen 
gibt.  Dieses  nachliegende  Gebiet  ermöglichte  eine 
einfache  Linienführung  mit  geringen  Steigungen. 
Schwierigkeiten  entstanden  nur  durch  dieTrockenhaltung 
der  Bahn  und  die  Sicherung  des  Unterbaues.  Denn 
meist  liegt  das  Land  so  tief,  dafs  häutig  die  Eisenbahn 
auf  w<  ite  Strecken  die  einzige  Stelle  ist,  die  auch  bei 
dem  höchsten  Wasserstand  trocken  bleibt.  Der  Bahn- 
körper ist  durch  Entnahme  des  Bodens  aus  seitlich 
ausgehobenen  Gräben  (Abb.  1 1)  hergcstellt  und  so  ist 


Abb.  7. 
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siamesischen  Prinzen  finanzierte  Kleinbahn  von  19  km 
Lange  zw  eigt  von  der  Station  Tarna  nach  dem  Wallfahr- 
ort Phra-Puttabat  ab.  Sie  hat  eine  Spurweite  von  60  cm 
und  ist  gleichfalls  ganz  mit  deutschen  Erzeugnissen 
erbaut. 

Zum  Bau  der  Eisenbahnen  lieferte  das  Land  ein 
vorzügliches  Holz,  das  den  königlichen  Forsten  ent- 
nommen wurde.  Dagegen  waren  Steine  und  üeltungs- 


Abb.  10. 


Bahnstation  Bangkok-Noi  am  rechten  Ufer  des  Menam. 


störte  sehr  schwierig  zu  beschaffen,  und  man  mufstc 
zunächst  für  die  Bettung  minderwertiges  Material 
benutzen  und  zwar  verwendete  man  zerschlagene  Ziegel, 
für  die  die  vielen  zerfallenen  Pagoden  und  Heiligtümer 
Material  lieferten.  Nachdem  im  Innern  «las  Gebirge 
angeschnitten  war,  wurde  die  Bettung  aus  Zicgclbrockcn 
allmählich  durch  Steinschlag  ersetzt.  Alle  Eisenteile 
und  Betriebsmittel  müssen  aus  Europa  bezogen  werden. 

Abb.  11. 


Bahnstrecke  in  der  Ebene  des  Menam. 


Wie  gering  die  Grunderwerbsschwierigkeiten  heim 
Bahnbau  gewesen  sind,  geht  daraus  hervor,  dafs  auf  der 
nördlichen  Linie  für  einen  Kilometer  Bahnstrecke  durch- 
schnittlich nur  72  M.  für  den  Grunderwerb  bezahlt 
wurden. 

Das  Reich  des  weifsen  Elefanten  gehört  noch  zu 
den  wenigen  verschlossenen  Landern  der  Erde  und  auch 
die  Eisenbahnen  haben  hieran  nicht  viel  Andern  können. 


Denn  das  ganze  Land  liegt  zu  weit  ab  von  der  Strafse 
der  grofsen  Danmferlinien.  Und  «In  aufscr  in  Bangkok 
in  Siam  auch  nicht  die  bescheidenste  Unterkunft  für 
Europäer  zu  finden  ist,  so  kommen  selbst  die  in  Bangkok 
ansässigen  Europäer  selten  über  die  Grenzen  dieser 
Stadt  hinaus  und  der  Verkehr  der  Bahnen  - zusammen 
in  der  ersten  und  zweiten  Klasse  — betragt  noch  nicht 
I v.  1 1.,  woraus  man  ohne  weiteres  folgern  kann,  dafs, 
da  die  Europäer  nur  die  I.  Klass«?  benutzen,  die  In- 
anspruchnahme der  Bahn  durch  sie  eine  ganz  aufser- 
ordentlich  geringe  ist.  Wir  haben  wahrend  der  Bereisung 
der  ganzen  Linien  nicht  einen  Europäer  getroffen. 
Dies  kann  nicht  Wunder  nehmen,  denn  eigentlich  kann 
man  ein«-  Reise  ins  Innere  des  Landes  nur  als  Gast  der 
Eisenbahnverwaltung  unternehmen,  da  man  in  einem 
Eisenbahnwagen  oder  den  Wohnungen  der  Bahn- 
Ingenieure  übernachten  nnifs.  Hierbei  ist  für  eine  kurze 
Reise  dann  eine  Ausrüstung  bestehend  in:  Konserven, 
Proviant,  Betten,  Moskitonetzen,  Dienern,  Köchen  usw. 
erforderlich,  nicht  als  oh  man  einige  Tage,  sondern 
gleich  einige  Monate  fort  bleiben  wollte.  Die  Eisen- 
bahnen brauchten  daher  auf  die  reisenden  Europäer  bei 
ihren  Anlagen  kaum  Rücksicht  zu  nehmen. 

Wenig  beliebt  bei  den  Eisenbahnern  Siams  sind  die 
Elefanten.  Recht  lüstig  ist  cs  schon,  dafs  sie  zu  ihren 
Spaziergang«  n zuweilen  die  gerade  Eiscnbahnlrassc 


Abb.  12. 


Bahnstation  Ratburl  an  der  Pctchaburl-Linie. 


benutzen,  die  für  die  Belastung  durch  die  starken  Fflfse 
der  Dickhäuter  nicht  berechnet  ist.  Noch  unangenehmer 
ist  allerdings  die  Antipathie,  die  diese  sonst  so  fried- 
leitigen  Tiere  gegen  die  die  Bahn  einfassenden 
Tclegraphcr.stangui  und  Neigungsztigcr  haben.  Denn 
es  scheint  ihnen  ein  kindliches  Vergnügen  zu  bereiten, 
bei  ihren  Promenaden  stets  einige  dieser  Stangen  um- 
zulcgcn.  — 

Im  Gegensatz  zu  «len  siamesischen  Bahnen  blicken 
die  Eisenbahnen  Javas  (Abb.  2)  liereits  auf  ein 
wesentlich  längeres  Bestehen  zurück.  I lierzu  trug  einmal 
die  frühz<-itigc  Erschliefsung  tlcs  Landes  bei,  die  ein 
reiches  Netz  von  vorzüglichen  Landstrafsen  zeitigte  und 
andererseits  seine  aufscrordent liehe  Fruchtbarkeit. 

Selbst  wenn  man  in  anderen  Landern  viel  von 
Tropenherrlichkeiten  gesehen  hat,  so  mufs  man  entzückt 
und  verwundert  sein  über  diese  unendliche  Fülle 
üppigster  Fruchtbarkeit.  Man  fahrt  in  Java  wie  durch 
einen  einzigen  endlosen  Gart«  n von  Palmen,  Bananen, 
Bambus,  Reis  und  Zuckerrohr,  und  im  Grün  versteckt 
liegen  die  Wohnungen  «Irr  Eingeborenen,  die  einfachsten 
aus  Bambus  erbaut  mit  hohem  spitzen  Dach  aus  Palmen- 
wedeln,  dazwischen  aber  auch  schmucke  weifsgctünchte 
Häuschen.  Da  auch  die  Eisenbahnen  vielfach  an  den 
I lauptstrafsen  entlang  führen,  so  kann  man  überall, 
wohin  man  in  den  Städten  und  auf  «len  Fahrten  blickt, 


Digitized  by  Google 


26 


[No.  710[ 


Q LASERS  ANNALEN  FÜR  GEWERBE  UND  BAUWESEN 


[15.  Januar  1907| 


munteres  geschäftiges  Leben  beobachten.  Vielfach  er* 
kennt  man  auch  die  Wohnungen  der  Europäer,  die  Ober 
die  ganze  Insel  zerstreut  leben  und  nicht  nur  — wie 
in  weniger  erschlossenen  Ländern  — auf  die  großen 
Städte  beschränkt  sind.  Häutig  sieht  man  Zuckerfabriken 
mit  langen  Hallen  und  mit  Verladestellen,  die  immer  mit 
der  Eisenbahn  durch  besonderen  Anschlufs  verbunden 
sind.  Die  Urwälder  sind  in  Java  schon  vielfach  ver- 
schwunden und  haben  den  Reis-  und  Zuckerrohrfeldern 
Platz  gemacht.  Obwohl  Java  sehr  gebirgig  ist  und 
immerhin  auch  noch  Urwälder  und  auch  Ade  Steppen 
besitzt,  sind  die  bebauten  Teile  durch  die  jabrhundert- 
lange  Arbeit  der  Eingeborenen  so  sorgfältig  angebaut 
und  vollkommen  bewässert,  dafs  sie  trotz  des  verhältnis- 
mäßig geringen  Gesamtumfangs  der  ganzen  Insel  von 
nur  132600  qkm  (etwa  ein  Viertel  so  groß  wie  Deutsch- 
land) im  Stande  sind,  24  Millionen  Menschen  zu  ernähren 
und  noch  eine  Unmenge  von  Produkten  auszuführen. 
Die  durchschnittliche  Bevölkerung  beträgt  etwa  100  Köpfe 
auf  1 qkm.  Java  ist  also  etwa  doppelt  so  dicht  bevölkert 
wie  Preufscn  und  14  mal  so  dicht  wie  Siam.  Dies  mußte 
natürlich  dazu  beitragen,  dafs  bereits  im  Jahre  1867  die 
erste  Bahn  von  Samarang  nach  Tangveng  eröffnet 
wurde.  Und  ihr  folgten  in  schneller  Aufeinanderfolge 
weitere  Linien. 

Bei  der  langgestreckten  schmalen  Gestaltung  der 
Insel  hat  es  den  Anschein,  als  wären  viele  einzelne 
Stich-  und  Querbahnen  die  zweckmäßigste  Anlage  der 
Bahnen  als  Zuführungslinien  zur  Küste.  Aber  da  Java 
an  guten  Häfen  so  arm  ist  und  demnach  mit  einer 
Querbeförderung  zur  Küste  nichts  erreicht  ist,  so  war 
das  wichtigste  der  Bau  einer  Längsverbindung  zwischen 
den  beiden  größten  Hafenstädten  Batavia  und  Surabaja. 
Diese  Bahnlinie  wurde  1894  vollendet.  Jetzt  ist  sie  bis 
an  die  äußerste  Ost-  und  Westspitze  der  Insel  weiter- 
geführt. Die  Linie,  die  auch  mit  aus  strategischen  und 
politischen  Gründen  geschaffen  wurde,  ist  zum  gröfsten 
Teil  in  Staatsbesitz  und  ist  in  Bezug  auf  technische 
Gestaltung  mit  unseren  Nebenbahnen  zu  vergleichen. 
Die  Staatsbahnen  werden  aber  durch  die  im  Privatbesitz 
befindliche  Strecke  Solo — Djokjakarta  von  60  km  1-ängc 
in  ein  östliches  und  westliches  Netz  geteilt,  zwischen 
denen  kein  durchgehender  Verkehr  möglich  ist,  da  diese 
Strecke  Normalspur  hat,  während  sämtliche  Staatsbahnen 
die  für  das  gebirgige  Tropenland  wesentlich  besser 
geeignete  Spur  von  1,067  m besitzen.  Man  muß  in 
Solo  und  Djokjakarta  umsteigen,  auch  müssen  alle  Güter 
umgcladen  werden.  Doch  ist  beabsichtigt,  diese  Uebel- 
stände  durch  Einlegen  einer  dritten  Schiene  auf  der 
normalspurigcn  Strecke  zu  beseitigen. 

Aber  trotz  der  durch  die  schmale  Spur  und  starken 
Steigungen  ermöglichten  verhältnismäßig  billigen  Bau- 
weise haben  die  I lauplbahncn  sich  noch  nicht  sehr 
verzweigen  können,  da  das  Land  durch  seine  vielen 
unregelmäßigen  vulkanischen  Gebirgsketten  den  Bahnbau 
erschwert  und  auch  die  kurzen  Flufsläufe  bei  den 
gewaltigen  tropischen  Regengüssen  viele  Schwierigkeiten 
verursachen.  Zur  Erschließung  der  einzelnen  Täler 
waren  daher  die  Eisenbahnen  allein  wenig  geeignet. 
Hierzu  waren  Kleinbahnen  (vergl.  Abb.  2)  besser 
geschaffen,  deren  Herstellung  durch  das  vorzügliche 
Straßennetz  sehr  begünstigt  wurde.  Diese  Bahnen,  die 
man  als  Ucbcrlandstrafscnbahncn  bezeichnen  kann, 
spielen  im  Verkehr  Javas  eine  bedeutende  Rolle  und 
sind  über  die  ganze  Insel  verbreitet.  Die  Gesamtlänge 
der  Kleinbahnen  beträgt  1700  km,  unter  denen  sich  auch 
eine  durchgehende  Linie  von  Kalipaten  nach  Kaliangat 
von  819  km  Länge  befindet.  Neben  Nordamerika  dürfte 
Java  wohl  das  Land  sein,  in  dem  Uebcrlandstrafscn* 
bahnen  die  gröfsten  Strecken  durchfahren.  Sie  sind 
großenteils  im  Besitz  von  Privatgesellschaften,  doch 
beabsichtigt  man,  sie  zu  verstaatlichen  oder  wenigstens 
neue  Bahnen  nur  durch  den  Staat  zu  bauen.  Sie  haben 
die  gleiche  Spur  von  1,067  m wie  die  Eisenbahnen, 
sind  meist  auf  den  Straßen  entlang  geführt  und  werden 
nut  Dampf  betrieben.  Sie  dienen  neben  dem  Personen- 
verkehr auch  dem  Güterverkehr  und  verzweigen  sich 
in  ungewöhnlich  vielen  Anschlüssen  in  die  Pflanzungen 
und  Zuckerfabriken.  Für  den  Güterverkehr  besteht  auch 


Wagenübergang  zwischen  Eisenbahn  und  Kleinbahn, 
dagegen  nicht  für  den  Personen vei  kehr. 

Auch  die  Eisenbahnen  wurden  in  den  in  üppigster 
Vegetation  prangenden  Ebenen  häufig  neben  die  vor- 
handenen Straßen  gelegt.  Hier  war  die  Linienführung 
einfach.  Schwierig  wurde  sic  in  den  Urwählern  und  in 
dem  Gebirge,  wo  die  vielen  zerrissenen  Bergketten, 
Vulkane  und  reißenden  Gebirgsflüsse  hemmend  waren. 
Die  Flüsse  wurden  besonders  dadurch  gefahrvoll,  dafs  die 
Regierung,  um  Platz  für  Kaffeepllanzungen  zu  erhalten, 
die  Wälder  hatte  niederschlagen  lassen,  sodafs  sie  den 
tropischen  Regengüssen  nicht  mehr  genügenden  Halt 
geboten. 

Besondere  Beachtung  erforderten  beim  Bahnbau 
die  unzähligen  kleinen  Wnsserläufc,  die  zur  Bewässerung 
der  Reisfelder  dienen.  Die  Reisfelder  sind  nämlich, 
da  die  junge  Reispflanzc  ein  ständig  fließendes  Wasser 
gebraucht,  terassenförmig  angelegt  und  durch  schmale 
Erdwältc  von  einander  getrennt.  Beim  Bahnbau  durfte 
diese,  großen  Teils  schon  seit  Jahrhunderten  bestehende, 
außerordentlich  kunstvolle  Bewässerung  in  keiner  Weise 
beeinträchtigt  oder  in  der  Höhenlage  geändert  werden. 

Nach  alledem  weisen  die  Eisenbahnen  viele 
wechselnde  Steigungen,  verlorene  Gefalle  und  scharfe 
Bögen  auf.  Die  stärkste  beiUeberschrcitungdes  höchsten 
Passes  vor 'kommende  Steigung  beträgt  40  v.  T.  (1  :25). 
Man  hätte  bei  der  Natur  des  Landes  vielleicht  zweck- 
mäßiger mit  der  Einlegung  von  Zahnstrecken  gearbeitet, 
um  die  künstlichen  Längcnentwicklungen  zu  vermeiden. 
Aber  mit  einer  kleinen  Zahnstangen  bahn  ist  erst  jetzt 
ein  Versuch  gemacht  worden,  nachdem  sich  bereits  vor- 
her die  Padangbahn  eine  Bahn  gemischten  Systems  — 
auf  Sumatra  l vergl.  Abb.  1)  gut  bewährt  hat. 

Zum  Bau  der  Eisenbahnen  lieferten  die  Wälder 
das  sehr  dauerhafte  Djatliholz,  das  zu  Schwellen  und 
Hochbauten  Verwendung  findet,  und  dieGebiresflüfschen 
einen  zur  Bettung  gut  verwendbaren  groben  Kies.  Die 
weichen  einheimischen  Ziegel  sind  nur  für  Hochbauten 
brauchbar.  Hartgebrannte  Ziegel,  die  Eisenkonstruk- 
tionen und  Betriebsmittel  mußten  aus  I lolland  cinge- 
führt  werden. 

Die  Geschwindigkeit  der  Züge  ist  dem  Charakter 
der  Bahn  entsprechend  nicht  groß,  aber  die  geringen 
Geschwindigkeiten  werden  nicht  als  Nachteil  empfunden. 
Störend  wirken  sie  nur  auf  langen  Fahrten  und  zwar 
um  so  mehr,  als  die  Züge  nur  am  Ta^c  fahren.  Für 
die  906  km  lange  Strecke  von  Surabaja  nach  Batavia 
gebraucht  man  daher  zur  Zeit  noch  zwei  läge.  Man 
übernachtet  in  der  Station  Maos,  wo  die  Staatseisen- 
bahn Verwaltung  für  diesen  Zweck  ein  besonderes  Hotel 
erbaut  hat.  Zu  einer  Reise  von  der  Ost*  nach  der 
Westspitze  sind  sogar  vier  Tage  erforderlich  und  man 
mufs  dabei  dreimal  übernachten  und  fünfmal  den  Wagen 
wechseln.  — 

Noch  früher  als  Java  ist  Ceylon  kolonisiert  worden. 
Ceylon  bildete  einst  (vergl.  Abb.  3)  einen  Teil  des 
benachbarten  Kontinents.  Jetzt  zieht  sich  dort,  wo  sich 
Insel  und  Festland  am  meisten  nähern,  die  sogenannte 
Adamsbrückc  hin,  eine  Reihe  von  Felsriffen  und  Sand- 
bänken, die  die  Durchfahrt  für  größere  Schiffe  un- 
möglich machen  und  noch  jetzt  bei  starker  Ebbe  fast 
trocken  liegen.  Das  Innere  der  Insel  ist  Bergland  mit 
Höhen  von  600- -2000  m und  teilweise  mit  dichten 
Waldungen  bedeckt,  die  an  den  Hängen  der  Berge 
vielfach  durch  Teepflanzungen  ersetzt  sind.  In  den 
Niederungen  ist  das  Land  ganz  tropisch.  Auf  den  Höhen 
herrscht  subtropisches  und  gemäfsigtes  Klima.  Zwischen 
den  Bergen  dennen  sich  Täler  und  Ebenen  aus,  die  an 
Fruchtbarkeit  und  großartigen  landschaftlichen  Schön- 
heiten ihresgleichen  suchen.  Die  Bevölkerung  ist  ziemlich 
dicht,  es  kommen  58  Köpfe  auf  einen  qkm,  also  etwa 
halb  so  viel  wie  in  Preußen. 

Die  Bahnen  — 630  km  umfassend  — sind  sämtlich 
im  Staatsbesitz.  Bei  seiner  gebirgigen  Natur  wäre 
hier  wie  in  Java  eine  Schmalspur  sehr  am  Platze  ge- 
wesen; aber  ganz  im  Gegenteil  hat  der  gröfstc  'Teil 
der  Linien  eine  Breitspur  von  1,67  m (5'  6").  Dies  ist 
als  ein  Fehler  zu  bezeichnen  und  die  Bahnverwaltung 
hat  dies  wohl  auch  eingesehen  und  zwei  Linien  mit 
Schmalspur  erbaut;  aber  sie  ist  hierbei  in  das  andere 
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Extrem  verfallen,  denn  sic  w.thltc  für  diese  Linien  die 
76  cm  (2'6'|  Spur,  auf  der  die  Wagen  --  wohl  auch 
wegen  der  zu  breiten  Wagenkasten  — ganz  bedenklich 
schwanken.  Bahnen  mit  Einmeterspur  und  mit  Einbau 
von  Zahnstrecken  waren  für  die  Bodengeslaltung  von 
Ceylon  technisch  und  wirtschaftlich  wohl  das  richtigste 
gewesen.  Ceylon  hat  also  trotz  seiner  nur  630  km 
langen  Bahnlinien  zwei  verschiedene  Spurweiten  und 
es  scheint  die  verschiedenartige  Spur  eine  Krankheit 
vieler  Kolonien,  insbesondere  der  englischen,  zu  sein. 
Denn  dieser  Mangel  findet  sich  nicht  nur  in  Ceylon, 
sondern  in  weit  Listigerer  Weise  in  Britisch-Ostindien 
und  den  australischen  Staaten. 

Die  wichtigsten  Bahnlinien  sind  die  von  Colombo 
nach  Süden  gehende  Bahn  nach  Matara  und  die  von 
Colombo  ins  Gebirge  führende  Linie,  die  sich  in  Pera- 
deniya  nach  Mataie  und  Bandarawela  verzweigt.  Eine 
dritte  Linie  nach  Norden  ist  zunächst  bis  Anuradhapura 
vollendet. 

Wahrend  die  Linienführung  der  dicht  am  Meere 
entlang  führenden  Bahn  nach  Matara  durch  die  vielen 
kleinen  Vorsprünge  und  die  gegen  die  Brandung  des 
Meeres  erforderlichen  Sicherungen  Schwierigkeiten 
bereitete,  wurde  die  Linienführung  auf  der  Strecke  nach 
Bandarawela  durch  das  reichzerklüftete  Gebirgsgelandc 
erschwert  und  dies  umsomehr,  als  die  Bahn  mit  Breit- 
spur ausgebaut  ist.  Man  hat  hier  trotz  der  Breitspur 
mit  den  Halbmessern  bis  auf  100  m heruntergehen 
müssen  und  trotz  der  scharfen  Steigung  von  22,7  v.T. 
1 1 : 44 1 sind  umfangreiche  Längencntwicklungcn  und 
der  Bau  mehrerer  Tunnel  erforderlich  geworden,  ln 
den  scharfen  Kurven  werden  die  Schienen  mit  Graphit 
oder  Ocl  gestrichen,  um  die  Abnutzung  und  das  Pfeifen 
b-J  der  Durchfahrt  zu  verringern. 

Von  den  beiden  Schmalspurbahnen  geht  die 
eine  ins  Kelanital  nach  Yatiyantota  und  erschliefst  ein 
kleines  fruchtbares  Tal.  Die  andere  zweigt  von  dem 
1610  m hoch  gelegenen  Nanuoya  nach  Nuwara-Eliya 
ab  und  ist  nicht  mehr  als  Tropenbahn  zu  bezeichnen. 
Sic  ist  mit  grofsen  Längencntwicklungcn  angelegt  und 
steigt  bis  1800  m. 

Die  Bahnen  zeigen  überall  den  englischen  Ursprung. 
Auch  die  Verwandtschaft  mit  den  Eisenbahnen  Indiens 
ist  nicht  zu  verkennen.  Bei  den  grofsen  Erfahrungen 
der  Engländer  ist  alles  dem  Tropcnklima  zwcckmäfsig 
angepafst.  So  verkehrt  auch  trotz  der  verhältnismäfsig 
kurzen  Strecke  auf  der  Östlichen  Hauptlinie  ein  Nacht- 
zug. 

Technische  Einzelanlagen. 

In  Siam  bereitete  der  unzuverlässige  Boden  in  den 
Niederungen  der  Herstellung  von  massiven  Widerlagern 
Schwierigkeiten.  Rutschungen  kamen  vielfach  vor. 
Man  bevorzugt  daher  neuerdings  für  die  kleineren 
Brücken  I lolzgerüstc,  und  hat  auch  mit  eisernen 
Schraubenpfühlen  Versuche  gemacht.  Der  Oberbau 
besteht  aus  Breitfufsschiencn  aut  hölzernen  Quersch  wellen. 
(Abb.  1 1 ). 

Die  Bahnhofsanlagen  sind  bei  den  einfachen  Betriebs- 
Verhältnissen  wenig  umfangreich.  Lange  schmale  Lade- 
rampen an  besonderen  Gleisen  dienen  zur  Verladung 
des  ungeschälten  Reis,  der  Paddy  genannt  wird.  Die 
Bahnsteige  sind  niedrig,  gut  befestigt,  aber  meist  nicht 
überdacht.  Einzelne  der  in  der  Ebene  des  Menain 
gelegenen  Bahnhöfe  haben  wühlend  der  Zeit  der  Uebcr- 
schwemmung  keine  Landverbindung.  Der  Verkehr 
zwischen  den  Stationen  und  VVohnhüusern  wird  dann 
durch  Kühne  vermittelt. 

Als  Empfangsgcbüudc  werden  zweigeschossige 
Holzhäuser  bevorzugt  (Abb.  13),  da  sich  herausgestellt 
hat,  dafs  in  manchen  Gegenden  das  Bewohnen  des  Erd- 
geschosses wegen  der  Eieberausdünstung  des  Bodens 
unmöglich  ist.  Sie  enthalten  in  der  Regel  unten  einen 
Dienstraum  und  eine  offene  Wartehalle  und  oben  die 
Wohnung  des  Stationsvorstehers,  die  durch  eine  um 
das  ganze  Haus  herumgeführte  Veranda  und  ein  vor- 
springendes Dach  gegen  die  Strahlen  der  tropischen 
Sonne  geschützt  ist.  An  einigen  wichtigeren  Stationen 
sind  Erfrischungsrüumc  und  Uebernachtungszinmtcr  für 
Beamte  vorhanden.  Die  die  einzelnen  Zimmer  trennenden 


Zwischenwände  werden  bei  den  Hochbauten  der  Tropen- 
lünder  meist  nicht  bis  zur  Decke  durchgeftihrt,  sondern 
reichen  etwa  nur  bis  dreiviertell  löhe,  sodal's  der  kühlende 
Luftzug  durch  das  ganze  Gebäude  streichen  kann.  Die 
Sicherungsanlagen  sind  in  den  Signalen  vollständig 
deutsch.  - - 

In  Java  erforderte  die  gebirgige  Struktur  des  Landes 
den  Ausbau  zahlreicher  Talübergünge,  bei  denen  mit 
Rücksicht  auf  die  unzuverlässigen  einheimischen  Ziegel 
meist  eiserne  Ucberbauten  Verwendung  fanden,  die  aus 
Europa  eingeführt  wurden.  Der  grölste  Talübergang 
hat  eine  Lange  von  162  m mit  zwei  eisernen  Zwischen- 
pfeilern und  eine  grölste  Höhe  von  64  m über  Talsohle. 

Der  Oberbau  besteht  aus  Breitfufsschiencn  auf 
hölzernen  Qucrschwellen ; und  zwar  wird  hierzu  das 
Djattiholz  in  ungetrünktem  Zustande  benutzt.  Der  Gras- 
wuchs zwischen  den  Schwellen  ist  bei  Neubauten  so 
stark,  dafs  das  Gras  häufig  geschnitten  werden  mufs. 
Neuerdings  werden  in  den  Weichen  mit  Rücksicht  auf 
die  ungeübten  Arbeiter  eiserne  Qucrschwellen  von 
Krupp  verlegt,  weil  sich  bei  ihnen  das  Einbauen  und 
Spurhalten  bequemer  und  sicherer  ausführen  lafst.  Die 
Weichen  haben  das  flache  NcigungsvcrhAltnis  1 : 10  und 
1 : 12.  In  vielen  Anlagen  der  javanischen  Bahnen  spürt 
man  deutlich  den  niederländischen  Einflufs  und  manche 
Einrichtungen  sind  unmittelbar  aus  Holland  über- 
nommen. 

Abb.  13. 


Zweistöckiges  Empfangsgebäude  in  Siam. 


Die  Gleisanlagen  der  javanischen  Bahnen  sind  meist 
einfach,  aber  selten  gut  durchgcbildct.  An  den  Anschlufs- 
Stationen  von  den  Kleinbahnen  müssen  die  Reisenden 
stets  umsteigen  und  dabei  meist  das  Empfangsgcbüude 
ganz  verlassen,  da  die  Kleinbahnen  in  der  Kegel  am 
Bahnhofvorplatz  beginnen  und  selten  in  die  Bahnhöfe 
eingeführt  sind. 

Bei  den  Hochbauten  sind  umfangreiche  sehr  zwcck- 
müfsige  Maßnahmen  zum  Schutze  gegen  die  glühenden 
Sonnenstrahlen  und  die  gewaltigen  tropischen  Regen- 
güsse getroffen  worden.  Die  Empfangsgebüude  (vergl. 
in  Abb.  14  das  von  Bandong l sind  fast  ausschlicfslich 
in  Seitenlage  als  langgestreckte  Bauten  ohne  Tiefen- 
entwicklung angeordnet.  Warteräumc  dritter  Klasse 
fehlen  häufig  und  sind  durch  offene  Hallen  ersetzt,  da- 
gegen sind  auch  auf  kleineren  Stationen  stets  Warte- 
i ftume  I.  u.  II.  Klasse  mit  einem  Schenkraum  und  Wasch- 
gelegenheit vorhanden.  Die  Gcbüude  sind  fast  regel- 
müfsig  sehr  massiv  in  einfachen  Renaissanceformen  aus- 
geführt und  ganz  weifs  gestrichen  und  gewähren  infolge 
der  starken  Wände  einen  guten  Schutz  gegen  die 
Sonnenstrahlen. 

Vor  dem  Gebäude  liegt  ein  zuweilen  etwas  kurzer 
6 -10  m breiter  Hauptbahnsteig  und  von  diesem  durch 
das  erste  Gleis  getrennt,  ein  3—5  m breiter  Zwischen- 
steig (Abb.  14  bf.  Während  auf  den  kleineren  Stationen 
die  Bahnsteigüberdachungen  fehlen,  sind  auf  allen 


Digitized  by  Google 


28 


[No.  710; 


GLASERS  ANNALEN  FÜR  GEWERBE  UND  BAUWESEN 


1 15.  Januar  1007  J 


gröfseren  Bahnhufen  Bahnsteighallen  in  Lange  der  Em* 
pfangsgeb.iudc  in  einer  aus  Holland  entnommenen  Bau- 
weise ausgeführt  (vergl.  Abi».  14c).  Die  ganze  Anlage 
gewährt  guten  Schatten  und  ist  sehr  luftig. 


nur  als  Hallen  ausgeführt  und  — wenn  geschlossen  — 
bestehen  die  Türen  aus  Holzgittem  und  die  Fenster- 
öffnungen sind  nicht  durch  Glas,  sondern  nur  mit 
einem  durchbrochenen  Mauerwerk  gefüllt,  das  den 


Empfangagebäude  in  Bandong  auf  Java. 


Die  Lokomotivschuppen  und  vielen  aber  nur  für 
wenige  Wagen  bestimmten  Wagenschuppen  sollen  nur 
Schutz  gegen  Diebe,  gegen  die  Sonnenstrahlen  und  die 
tropischen  Schlagregen  gewähren.  Sie  sind  daher  häufig 


kühlenden  Windzug  frei  durchwehen  läfst.  Auch 
die  Güterschuppen  sind  möglichst  luftig  ausgebildet, 
aber  fast  immer  so,  dafs  das  Ladegleis,  um  im  Schatten 
verladen  zu  können  und  die  Waren  gegen  die  Regen* 
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güsse  besser  zu  schützen,  im  Innern  des  Schuppens 
liegt. 

Die  Sicherungsanlagen  sind  noch  ziemlich  primitiv, 
grofse  Anlagen  sind  aber  auch  noch  nicht  erforderlich, 
da  die  Geschwindigkeit  gering  ist  und  der  Betrieb  wahrend 
der  Dunkelheit  ruht.  Bisher  waren  als  I lauptsignalc 
meist  kreisrunde  Scheiben  in  Gebrauch,  die  nunmehr 
allmählich  durch  Flügclsignalc  ersetzt  werden  sollen. 

Es  ist  auffallend,  dafs  in  Ceylon  der  Oberbau  im 
Gegensatz  zu  den  Stuhlschienen  des  englischen  Mutter- 
landes aus  Breit  fufsschicnen  auf  hölzernen  Querschwellen 
besteht.  Die  Holzschwellen  müssen,  da  Ceylon  nicht 
mehr  genügend  Waldungen  mit  guten  Hölzern  aufweist, 
aus  Australien  bezogen  werden. 

Die  Stationen  hegen  häutig  in  Krümmungen  und 
Neigungen  bis  zu  10  v.  T.  Der  meist  vorhandene  ein- 
seitige Bahnsteig  bringt  es  mit  sich,  dafs  bei  Kreuzungen 
von  zwei  Zügen  der  eine  nicht  am  Bahnsteig  stehen  kann. 
Die  Höhe  der  Bahnsteige  beträgt  76  cm. 

Die  südliche  Linie  von  Colombo  nach  Galle  durch- 
zieht die  südlichen  Vororte  Colombos  und  hat  mehrere 
dein  Vorortverkehr  dienende  Stationen.  Sie  ähneln  mit 
zwei  Aufsenbahnsteigen,  die  durch  eine  Brücke  mit  ein- 
ander verbunden  sind,  denen  der  Londoner  Vorort- 
bahnen. 

Abb.  15. 


i«  nt  «/ 


Empfangsgebäude  in  Wattagodda  auf  Ceylon. 


Wie  in  Java  sind  auch  hier  die  Empfangsgebäude 
massiv  ausgeführt  und  enthalten  nach  Abb.  15  neben 
den  Dicnsträumen  einen  Wartesaal  I.  und  II.  Klasse, 
nach  englischer  Sitte  sogar  einen  besonderen  Wartesaal 
für  Damen,  während  für  die  Reisenden  III.  Klasse,  d.  h. 
die  Eingeborenen,  oft  nicht  einmal  besondere  Räume  vor- 
gesehen sind, sondern  nuran  dereinen  Seite  des  Gebäudes 
ein  besonderer  Zugang  geschaffen  ist,  damit  sie  das 
Gebäude  nicht  zu  betreten  brauchen.  Schon  diese  An- 
lagen lassen  darauf  schlicfsen,  dafs  der  Verkehr  zu 
einem  verhältnismälsig  grofsen  Teil  aus  Europäern 
besteht,  auf  die  bei  allen  Ausführungen  grofse  Rücksicht 
genommen  ist.  Um  das  Empfangsgebäudc  zieht  sich 
ein  säulengetragenes  Vordach,  das  Schutz  gegen  die 
Sonne  gewährt  und  auf  kleinen  Bahnhöfen  die  Bahn- 
steighalle ersetzt. 

Personenwagen. 

In  den  Tropen  erfordert  das  heifse  Klima  für  die 
Personenwagen  besondere  Schutzmaßnahmen  gegen  die 
Sonne  und  für  die  Grundrifsanordnungen  möglichste 
Vermeidung  aller  engen  Räume  und  kleineren  Quer- 
abteile, um  in  gröfscren  Abteilen  einen  guten  Luftzug 
zu  ermöglichen.  Von  diesem  Gesichtspunkt  ist  man 
bei  der  Grundrifsanordnung  der  meisten  Wagen  in  den 
Tropen  ländern  ausgegange n . 

In  Siam  gibt  es  drei  Wagenklassen,  von  denen  die 
Europäer  ausschließlich  die  erste,  einige  wenige  wohl- 
habende Eingeborene  die  zweite  und  die  übrigen  Ein- 
geborenen die  dritte  Klasse  benutzen.  Hier  sind  alle 
Wagen  ähnlich  unsernStrafsenbahnwagen  so  ausgebildct, 
dafs  der  ganze  Wagenkasten  ein  grofses  Abteil  bildet, 
das  von  den  Stirnseiten  aus  Eingänge  hat.  In  Abb.  16 
ist  ein  Wagen  zweiter  Klasse  der  Normalspur  dargestellt, 
der  einen  mittleren  Durchgang  und  beiderseitige  Quer- 


sitze hat.  Abb.  17  zeigt  einen  Wagen  dritter  Klasse 
mit  zwei  seitlichen  und  zwei  mittleren  Längsbänken  und 
gemeinsamer  Rückenlehne.  Die  Tiefe  für  einen  Sitzplatz 
ist  hier  sehr  gering,  aber  für  die  kleinen  Gestalten  der 
Eingeborenen  ausreichend,  ln  dem  Wagen  III.  Klasse 
der  Einmeterspur  empfahl  die  schmalere  Konstruktion 
der  Wagen  nach  Abb.  18  eine  Vereinigung  von  Längs- 
und  Querbänken.  Die  Abteile  1.  Klasse  sind  bei  der 
äußerst  geringen  Inanspruchnahme  der  I.  Klasse  und 
bei  dem  geringen  Gepäckverkehr  durch  entsprechenden 
Ausbau  der  Packwagen  gewonnen  (Abb.  19).  Ein  gewisser 
Schutz  gegen  die  Sonne  ist  bei  den  Wagen  dadurch 
erreicht,  dafs  das  Dach  seitlich  weit  vorgekragt  ist 
(vergl.  Abb.  12).  — 

Abb.  16-  -19.  Eisenbahnwagen  in  Siam. 

Abb.  16. 


Wagen  III.  Klaase  für  Normalspur. 


Abb.  18. 


Abb.  19. 


Wagen  I.  Klasae  mit  Gepäckableil. 


In  Java  gibt  es  nach  den  Bestimmungen  drei 
Wagcnklassen ; man  kann  aber  eigentlich  vier  unter- 
scheiden. Die  erste  Klasse  wird  nur  wenig  benutzt,  da 
auch  die  Europäer  in  Java  im  Gegensatz  zu  anderen 
Kolonien  meist  in  der  zweiten  Klasse,  häufig  sogar  in 
der  dritten  Klasse  reisen.  Bei  dieser  sind  aber  besondere 
Abteile  mit  niedrigen  Fahrpreisen  für  die  Eingeborenen 
in  Gebrauch,  so  dafs  eine  Art  IV.  Klasse  entsteht.  Dies 
ist  eine  sehr  zweckmäßige  Einrichtung,  weil  hierdurch 
die  notwendige  Absonderung  der  herrschenden  weißen 
von  der  unterworfenen  braunen  Rasse  hergestellt  ist. 
Bei  den  Kleinbahnen  sind  meist  nur  zwei  Klassen  vor- 
handen. 
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Besondere  Rücksichtnahme  auf  die  Eigenarten  der 
Eingeborenen  war  bei  der  Bauart  der  Wagen  nicht 
erforderlich,  da  das  Volk  sich  infolge  der  jahrelangen 
Berührung  mit  der  Kultur  die  für  den  Eisenbahnverkehr 
notwendigen  europäischen  Gebrauche  angeeignet  hat. 

Die  javanischen  Personenwagen  zeigen  eine  seltene 
Mannigfaltigkeit  in  der  Grundrifsanordnung.  Alle  Wagen 
der  Schmalspur  stimmen  darin  Überein,  dal's  sie  als 
Durchgangswagen  mit  Eingängen  von  den  beiden  an 
den  Stirnseiten  liegenden  Plattformen  ausgebaut  sind. 
Jedoch  werden  sic  dadurch,  dafs  in  der  Regel  ein 
Wagen  Abteile  für  verschiedene  Klassen  aufweist,  in 
mehrere  Raume  getrennt,  wodurch  wieder  die  Luft  in 
den  Abteilen  drückender  wird.  Kür  die  dritte  Klasse 
der  Breitspur  sind  sogar  nach  europäischem  Muster 
Wagen  mit  kleinen  Qucrabteilcn  in  Gebrauch,  die  hier 
in  der  heifsen  Tropenglut  als  nicht  zweckmäfsig 
bezeichnet  werden  müssen.  Besser  ist  die  Anordnung 
mit  grolscn  Abteilen  und  mit  zwei  seitlichen  und  zwei 
mittleren  Längsbänken,  die  in  ähnlicher  Ausführung  wie 
in  Siam  (Abb.  17)  auch  in  Java  vertreten  ist.  Da  diese 

. Abb.  20. 


Abb.  21. 


Abb.  so -2i.  Wagen  bei  den  Jm  Spur-Bahnen  in  Java. 


Anordnung  für  die  Schmalspur  zu  geringe  Sitztiefe 
ergeben  würde,  ist  hier  nach  Abb.  20  nur  eine  mittlere 
I.ängshank  vorgesehen.  Aber  auch  bei  diesem  Wagen 
ist  der  ganze  Raum  in  nicht  zweckmüfsiger  Weise  in 
drei  durch  Türen  getrennte  Abteile  zerlegt,  von  denen 
das  mittlere  nicht  einmal  unmittelbar  zugänglich  ist. 
Eine  Wagenfomi  mit  »Längs-  und  Quersitzen  ähnlich 
der  nach  Abb.  18  auch  in  Siam  gebräuchlichen  wird 
wegen  der  bequemeren  Sitzanordnung  für  die  neueren 
Wagen  bevorzugt.  Endlich  kommen  nach  Abb.  21  und  22 
auch  Wagen  mit  nur  Quersitzen  und  einem  seitlichen 
oder  auch  mittleren  Durchgang  in  der  dritten  Klasse  vor. 

Für  die  zweite  Klasse  sind  die  beiden  Anordnungen 
mit  Quersitzen  (Abb.  22|  oder  mit  Quer*  und  Längssitzen 
(Abb.  23),  endlich  auch  Abteile  mit  Einzelsitzen  in 
Gebrauch.  Die  meist  vorkommende  Anordnung  für  die 
Wagen  erster  Klasse  zeigt  nach  Abb.  23  beiderseitige 
Längsbänke.  Daneben  findet  man  Einzelsitze  auch  mit 
runden  Lehnsesseln. 

Auch  hei  den  Personenwagen  Javas  sind  die  Dächer 
zum  Schutz  gegen  die  Sonne  weit  überstellend.  Die 
Fenster  sind  nicht  so  zahlreich,  wie  dies  bei  anderen 


Tropenbahnen  üblich  ist,  wo  sic  nur  durch  schmale 
Holzleisten  getrennt  sind.  Die  Fenster  sind  sämtlich  zu 
öffnen.  Der  Verschluss  der  Fensteröffnungen  ist  bei 
den  neueren  Wagen  der  I.  lind  II.  Klasse  ein  dreifacher, 
durch  Glas,  durch  I lolzjalousien,  die  aber  den  Luftzug 
zulassen,  und  durch  feinmaschige  Diahtnetze  gegen  Staub 
und  Rufs.  — 

ln  Ceylon  haben  die  Bahnen  gleichfalls  drei 
Wagenklassen,  von  denen  die  I.  von  Europäern,  die 
11.  von  Europäern.  Mischlingen  und  wohlhabenden  Ein- 
geborenen, die  III.  nur  von  Eingeborenen  benutzt 
wird.  Den  englischen  Sitten  entsprechend  gibt  es  in 
der  1.  Klasse  in  allen  Zügen  Damcnabtcile. 

Für  die  III.  Klasse  ist  als  Grundrilsanordnung  die 
bei  uns  übliche  Wagcncinteilung  mit  Quersitzen  allgemein 
gebräuchlich.  Diese  für  die  1 ropen  ungünstige  Anlage 
ist  von  Indien  übernommen,  wo  religiöse  Bedenken  zur 
Trennung  der  einzelnen  Sekten  die  Schaffung  vieler 
kleinerer  Abteile  bedingten.  Man  hat  die  Nachteile  dieser 
Anordnung  dadurch  zu  heben  versucht,  dafs  man  die 
Zwischenwände  nicht  bis  zur  ganzen  Höhe  durchgeführt 
hat.  Auch  für  die  I.  und  II.  Klasse  linden  sich  die 
kleinen  Querabteile,  aber  in  der  Hauptsache  nur  im 
Vorortverkehr  bei  Colombo  (Abb.  24 1.  Daneben  aber 
kommen  wieder  Wagen  mit  Quersitzen  und  einem 


Abb.  24. 


Abb.  25. 
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Abb.  26. 
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Abb.  24 — *6.  Wagen  bei  den  Breitspurbahnen  in  Ceylon. 


mittleren  (Abb.  24»  oder  seitlichen  Durchgang  vor. 
Ferner  sind  nach  Abb.  25  in  Nachahmung  der  indischen 
Eisenbahnwagen  besonders  für  die  erste  Klasse  Abteile 
mit  längs  an  den  Seiten  entlanggeföhrtcn  Bänken  in 
Gebrauch.  Auch  finden  sich  nach  Muster  der  amerika- 
nischen Aussichtswagen  gröfsere  Abteile  mit  beweglichen 
Lehnsesseln  (Abb.  26),  die  man  beliebig  versetzen  kann. 

Das,  wodurch  die  Eisenbahnwagen  Ceylons  sich 
vor  den  Wagen  der  beiden  vorerwähnten  1-ändcr  aus- 
zeichnen, ist  ein  Doppeldach  und  eine  seitliche 
Doppclwand,  die  zum  Schutze  gegen  die  unmittelbare 
Sonnenbestrahlung  angebracht  sind.  In  einem  Abstand 
von  etwa  10  cm  ist  nach  Abb.  27  über  dem  Hauptdach 
ein  zweites  Dach  angeordnet,  das  an  den  Seiten  wänden 
noch  etwa  60  cm  heruntergezogen  ist,  so  dafs  es  auch 
die  Fenster  zum  Teil  überdeckt.  Dieses  Dach,  das  aus 
Wellblech  oder  Holz  besteht,  schützt  zunächst  das 
Hauptdach  gegen  die  unmittelbare  Bestrahlung  und 
Erhitzung  durch  die  sengende  Tropensonne  und  gibt 
durch  den  zwischen  den  beiden  Dächern  entstehenden 
Luftzug  Kühlung.  Ferner  verhindert  es  zum  Teil  den 
Eintritt  der  Sonnenstrahlen  durch  die  Fenster  in  das 
Wageninnere.  Da  diese  Anordnung  an  den  Türen 
Schwierigkeiten  bereitet,  findet  sich  daneben  besonders 
bei  der  III.  Klasse  eine  andere  billigere  Bauart,  bei  der 
das  Doppeldach  nicht  seitlich  heruntergeführt  ist, 
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sondern  nach  Abb.  28  über  den  Fenstern  schräge 
Scitenwändc  vorgebaut  sind.  Wenn  auch  der  Schutz 
gegen  die  Sonne  bei  dieser  zweiten  Anordnung  nicht 
so  wirksam  ist,  wie  bei  der  ersteren,  so  ist  dies  un- 
wichtig, da  die  Eingeborenen  gegen  die  Tropensonne 
nicht  so  empfindlich  sind  wie  die  Europäer. 

Die  Fenster  können  in  der  I.  und  II.  Klasse  durch 
Glasscheiben  und  Holzjalousien  geschlossen  werden, 
ln  der  III.  Klasse  fehlen  dagegen  vielfach  alle  Verschlufs- 
vorrichtungen. 

In  dem  Nachtschnellzug  verkehren  be- 
sondere Schlafwagen,  in  den  Tagesschnell- 
Zügen  Speisewagen. 

Beamten-  und  Arbeitervcrhältnissc. 

Eine  der  schwierigsten  Aufgaben  für  die 
Verwaltung  einer  Tropenbahn  oder  über- 
haupt von  Bahnen  in  unzivilisierten  Landern 
ist  die  Beschaffung  der  erforderlichen  Be- 
amten und  Arbeiter.  Da  europäische 
Beamte  nur  für  die  ersten  Stellungen  in 
Frage  kommen  können,  müssen  die  Einge- 
borenen zu  der  Verwaltung  der  Bahnen  mit 
herangezogen  werden. 

In  Siam  ist  dies  mit  besonderen 
Schwierigkeiten  verbunden,  weil  die  Siamesen 
zum  Teil  infolge  der  erst  vor  kurzer  Zeit 
erfolgten  Erschliefsung  des  Landes  sehr 
schwerfällig  sind.  Dazu  kommen  aber  andere 
zahlreiche  schlechte  Eigenschaften:  sic  sind 
ohne  Energie,  trage,  phlegmatisch  lind  daher 
für  anstrengende  pünktliche  Arbeit  eigent- 
lich ganz  unbrauchbar.  Probieren  sie  einmal 
die  Arbeit  bei  der  Bahn,  so  gehen  sic,  nach- 
dem sie  in  wenigen  Tagen  ihren  Unterhalt 
für  einige  Monate  verdient  haben,  einfach 
ihrer  Wege.  Denn  bei  ihrer  Bedürfnislosigkeit  gewahrt 
ihnen  das  reiche  Land  alles  zum  Lebensunterhalt 
firforderliche  ohne  grofse  Anstrengung.  Sie  arbeiten 
daher  nur  tageweise,  ganz  wie  es  ihnen  pafst. 

An  Stelle  der  Siamesen  werden  daher  in  Siam 
Chinesen  verwendet,  die  überall  in  Ostasien  als  Kolo- 
nisten zu  finden  sind.  Ohne  sie  wäre  der  Bahnbau 
unmöglich  gewesen.  Aber  der  König  sieht  es  ungern, 
wenn  lediglich  Chinesen  für  die  Unterhaltung  und  den 
Betrieb  der  Bahn  herangezogen  werden,  und  drangt 
darauf,  dafs  immer  und  immer  wieder  leider  vergebliche 
Versuche  mit  seinen  eigenen  Landeskindern  gemacht 
werden.  — Aber  auch  die  in  Siam  lebenden  Chinesen 
sind  keine  idealen  Bahnarbeiter  und  Beamte.  Sie  sind 
zwar  arbeitsam  und  fleifsig  wie  alle  Chinesen,  aber 
nicht  sehr  zuverlässig  und  finden  eine  besondere,  ganz 
eigenartig  kindliche  Freude  darin,  ihre  europäischen 
Vorgesetzten  zu  täuschen.  So  werden  zum  Beispiel 
jetzt  die  eisernen  Brücken  mit  Gelenkbolzcn  so  kon- 
struiert, dafs  beim  Zusammenbau  alle  Nietarbeiten 
vermieden  werden,  da  die  chinesischen  Arbeiter  bei 
früheren  Arbeiten  nicht  selten  Nietköpfe  aus  Zement 
und  Futterstücke  aus  Holzplatten  täuschend  ähnlich 
nachgemacht  halten.  Dafs  die  Arbeit  mit  Chinesen 
immerhin  annähernd  so  teuer  wird  wie  bei  uns,  gellt 
daraus  hervor,  dafs  bei  den  Erdarbeiten  für  die  nördliche 
Linie  73- -90  Pfennige  pro  cbm  bezahlt  wurden. 

Als  Unterbeamte  werden  vielfach  die  Mischlinge 
zwischen  Chinesen  und  Siamesinnen  verwendet,  die 
hier  ein  ganz  brauchbares  Material  für  die  Eisenbahnen 
liefern  sollen,  obgleich  meist  die  Mischlinge  nur  die 
schlechten  Eigenschaften  der  beiden  Stammnationen 
erben. 

Die  Amtssprache  bei  den  Eiscnbahnverwaltungen 
war,  trotzdem  sämtliche  höhere  Beamte  Deutsche  sind, 
zur  Zeit  unserer  Anwesenheit  in  Siam  das  Englische, 
da  in  dem  Sprachengewirr  englisch  die  allgemeine 
Geschäftssprache  ist  und  da  besonders  in  Siam  ein  solches 
Völkergemisch  herrscht,  dafs  in  Bangkok  etwa  sieben 
verschiedene  Sprachen  gesprochen  werden.  Für  den 
Aufsendienst  sollte  damals  das  Siamesische  als  Amts- 
sprache eingeführt  werden.  — 

Die  Javaner  stehen  durch  ihre  schon  mehrere 
Jahrhundert  lange  Berührung  mit  der  Kultur  und  an- 


geborene Intelligenz  über  dem  Mafs  anderer  verwandter 
Rassen.  Sie  sind  daher  für  Rahnarbeiten  brauchbarer 
und  infolge  der  Ucbervölkerung  ist  auch  ausreichendes 
Material  vorhanden.  Aber  auch  sie  stehen  anstrengen- 
der Arbeit  unsympathisch  gegenüber  und  mufsten  bei 
Beginn  der  Bahnbauten  von  der  Regierung  zur  Arbeit 
zwangsweise  angehalten  werden.  Unter  sich  sind  sic 
wie  ungebändigle  Kinder,  jähzornig  und  eifersüchtig. 
Den  Wcifscn  gegenüber  sind  sie  unterwürfig  und  er- 
kennen ihn  als  unbedingten  Herrscher  an.  Der  für 

Abb.  27.  Abb.  28. 


die  Disziplin  so  wertvolle  Kontrast  zwischen  Wcifscn 
und  Eingeborenen  wird  hier  in  sehr  zweckmäfsigcr 
Weise  besonders  dadurch  scharf  erhalten,  dafs  der 
Verkehr  zwischen  Weifsen  und  Eingeborenen  auch  bei 
den  Eisenbahnen  lediglich  in  der  Sprache  der  Ein- 
geborenen, im  Malayisch,  geschieht.  Der  Holländer 
kann  daher  die  Eingeborenen  verstehen,  diese  aber 
nicht  ihn.  Es  ist  den  Eingeborenen  verboten,  holländisch 


Abb.  29. 


Eisenbahnwagen  mit  Doppeldach  in  Burma. 


zu  sprechen,  ja  es  ist  sogar  dem  Holländer  verboten, 
mit  den  Eingeborenen  holländisch  zu  sprechen. 

Eine  vcrhältnismälsig  gröfserc  Rolle  als  in  Siam 
spielen  hier  die  Mischlinge  zwischen  Europäern  und 
Javanerinnen,  die  ganz  im  Gegensatz  zu  englischen 
Kolonien  — wenn  sie  europäisch  erzogen  sind  — die 
gleichen  Rechte  und  das  gleiche  Ansehen  geniefsen  wie 
die  Weifsen.  Selbst  hohe  Regierungsstellen  stehen  ihnen 
offen.  Sic  bilden  einen  wesentlichen  Stamm  der  Eisen- 
bahnbeamten — sehr  zum  Schaden  für  den  weifsen 
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Mann  — und  sind  schon  jetzt  in  dem  malavischcn 
Archipel  eine  Gefahr,  die  dauernd  wachst.  Gut  geeignet 
als  Arbeiter  sind  aber  auch  hier  die  ansässigen 
Chinesen,  die  auch  zum  Bahnbau  herangezogen  werden 
mufsten. 

Der  Grund,  warum  die  Bahnverwaltung  die  sonst 
in  den  heifsen  Tropenländern»  sehr  zwcckmäfsigcn 
Nachtfahrten  noch  nicht  eingerichtet  hat,  ist  in  der 
Beschaffenheit  der  Beamten  zu  suchen,  da  die  Ver*  | 
waltung  den  Eingeborenen  die  Ueberwindung  der  mit 
Nachtfahrten  verbundenen  gröfseren  Gefahren  noch 
nicht  zu  traut.  — 

ln  Ceylon  liegen  die  Beamten-  und  Arbeiter- 
verhältnisse ähnlich  wie  in  Java.  Da  auch  die  Singhalesen 
ein  intelligenter  Volksstamm  sind,  dürften  nach  der 
langen  Kolonisierung  die  Personalschwierigkeiten  hier 
ziemlich  überwunden  sein,  wennschon  mit  Rücksicht  auf 
die  geringere  Dichtigkeit  der  Bevölkerung  kein  solch 
Ucberflufs  an  Arbeitern  vorhanden  ist  wie  in  Java.  — 1 

Zum  Schlufs  möchte  ich  insbesondere  betonen, 
dafs  die  ganze  Verwaltung  der  siamesischen  Bahnen  , 
trotz  ihres  kurzen  Bestehens  in  Bau  und  Betriebsfohrung 
einen  vorzüglichen  Eindruck  macht.  Die  Ingenieure 
haben  es  verstanden,  mit  geringen  Baukosten,  nämlich 
mit  durchschnittlich  73  000  Mark  für  I km  Bahnlange, 
auszukommen,  und  der  wirtschaftliche  Erfolg  der  Bahnen  j 
ist  daher  in  Anbetracht  der  dünnen  Bevölkerung  des 
Landes  ein  unerwartet  günstiger;  denn  obgleich  die 
Schiffahrt  dem  Güterverkehr  der  Bahn  grofsc  Konkurrenz 
macht,  werfen  sie  eine  Rente  von  3,2— 3.8  v.  H.  ab. 
Nebenbei  bemerkt,  hat  der  Bau  der  Bahnen  in  Java  j 
durchschnittlich  130000  Mark  für  1 km,  also  doppelt  j 
soviel  wie  in  Siam,  erfordert. 

In  Siam  wurden  wir  von  den  deutschen  Eisen- 
bahnbeamten auf  das  allcrliebcnswürdigstc  aufgenommen 
und  hatten  hierdurch  Gelegenheit,  unter  sachkundiger 
Führung  einen  vollständigen  Einblick  in  das  dortige 
Eisenbahnwesen  zu  gewinnen,  ganz  im  Gegensatz  zu 
Java,  wo  man  uns  teilweise  mit  gleichem  Mifstrauen 
wie  in  Japan  begegnete.  Dieses  dürfte  darin  begründet 
sein,  dafs  die  Holländer  in  ständiger  Furcht  leben  und  , 
offen  davon  sprechen,  dafs  Java  über  lang  oder  kurz, 
wenn  nicht  von  Japan  oder  England,  dann  von  Deutsch- 
land übernommen  werde.  Als  wir  uns  bei  unserer 
Ankunft  in  Surabaja  den  für  jeden  Reisenden  in  Java 
erforderlichen  Reisepafs  bei  dem  Residenten  aushändigen 
liefsen  und  hierbei  unsern  deutschen  Reisepafs,  der 
gleichzeitig  eine  Empfehlung  an  die  aufserdcutschen  | 
Behörden  enthielt,  vorzeigten,  äufserte  der  sonst  recht  I 
liebenswürdige  alte  Herr  in  seiner  holländischen  Aus-  , 
drucksweise:  „dann  seid  Ihr  also  Spione“.  Wenn  auch  , 
diese  Bemerkung  etwas  scherzhaft  gemeint  war,  so  gab 
sie  doch  wohl  einen  Teil  seiner  Ansichten  wieder. 

Im  Gegensatz  hierzu  kam  man  uns  in  Ceylon  I 
wiederum  auf  das  liebenswürdigste  entgegen  und  unter- 
stützte uns  bei  unsern  Studien  in  zuvorkommender 
Weise  und  wir  haben  auch  hier  gefunden,  dafs  der  I 


Engländer  frei  von  aller  Kleinlichkeit  den  einzelnen 
Fremden  gegenüber  äufserst  bereitwillig  und  entgegen- 
kommend ist. 

Bei  einem  Vergleich  .zwischen  den  Bahnen  der 
drei  Länder  müssen  wir  die  siamesischen  ausschalten, 
da  die  Bedingungen,  unter  denen  sie  gebaut  sind,  zu 
verschieden  sind,  während  für  die  Bahnen  Javas  und 
Ceylons  eine  Gegenüberstellung  nahe  liegt,  da  die 
beiden  Länder  in  Klima,  Fruchtbarkeit,  Struktur  des 
Landes  und  Dauer  der  europäischen  Herrschaft  unter- 
einander sehr  verwandt  sind.  Abgesehen  von  der 
verfehlten  Spur  machen  die  Bahnen  Ceylons  wohl  den 
vorteilhafteren  Eindruck,  was  dartut,  dafs  der  Engländer 
auch  im  Eisenbahnwesen  es  besser  versteht,  sich  fremd- 
ländischen Verhältnissen  anzupassen,  als  der  etwas 
schwerfällige  Holländer. 

(Lebhafter  Beifall.) 

Vorsitzender:  Meine  Herren!  Ich  möchte  zunächst 
dem  Herrn  Vortragenden  den  Dank  auch  meinerseits 
aussprechen,  nachdem  die  Versammlung  ihn  ja  schon 
kund  gegeben  hat,  und  möchte  dann  fragen,  ob  jemand 
etwas  zu  bemerken  oder  vielleicht  eine  Frage  an  den 
Herrn  Vortragenden  zu  richten  hat. 

Herr  Oberbaurat  a.  D.  Dr.  zur  Nieden:  Zu  dem 
Sonnenschutz,  wie  er  an  den  uns  vorgeführten  Wagen 
hergestellt  ist,  möchte  ich  folgendes  sagen:  Als  ich  im 
Jahre  1872  als  Baumeister  hier  arbeitete,  war  ich  der 
englischen  Gesandtschaft  durch  Aufsätze  in  Zeitschriften 
bekannt  geworden.  Der  Gesandte  forderte  mich  auf, 
einen  solchen  Sonnenschutz  vorzuschlagen.  Ich  nahm 
erst  ein  steifes  Geflecht  aus  Bast  in  Aussicht,  das  sich 
aber  bei  einer  Probefahrt  als  zu  stark  im  Luftzuge 
schwankend  erwies;  und  man  glaubte  deshalb,  dafs  es 
nicht  lange  halten  würde.  Dann  wurde  die  obere  Decke 
von  Rohr  geflochten,  und  nach  späteren  Mitteilungen 
war  das  den  Ansprüchen  entsprechend.  Es  scheint  also, 
dafs  eine  ähnliche  Konstruktion  jetzt  noch  in  Uebung  ist. 

Vorsitzender:  1 lat  sonst  noch  jemand  etwas  zur  Saclu: 
zu  bemerken?  Das  ist  nicht  der  Fall,  dann  können  wir 
den  Gegenstand  verlassen.  — Liegen  sonst  vielleicht 
irgendwelche  andere  Mitteilungen  vor?  Das  ist  auch 
nicht  der  Fall. 

Sodann  habe  ich  zu  erwähnen,  dafs  die  Aufnahme 
des  Herrn  Geh.  Baurat  a.  I).  Buchholtz  mit  allen  ab- 
gegebenen 36  Stimmen  erfolgt  ist. 

Im  Fragekasten  ist  nichts  vorhanden. 

Als  Gäste  sehen  wir  unter  uns  Herrn  Reg.-  u.  Baurat 
Jeran,  eingeführt  durch  Herrn  Bocdeckcr;  Herrn 
Reg. -Baumeister  Marder,  eingeführt  durch  Herrn 
Gi esc;  Herrn  Rentier  Ehlers,  ebenfalls  durch  Herrn 
Gi esc  eingeführt;  Herrn  Reg.-Baumeister  H illcnkamp, 
eingeführt  durch  Herrn  Reh.  Ich  begrüfse  die  Herren 
namens  des  Vereins. 

Gegen  den  Bericht  der  vorigen  Sitzung  ist  nichts 
eingewendet,  derselbe  ist  also  angenommen. 

Hat  sonst  noch  jemand  irgend  etwas  zu  bemerken? 
Das  ist  nicht  der  Fall.  Dann  schlicfse  ich  die  Sitzung. 


Ausblasevorrichtung  für  die  Rauchkanimerlösche  von  F.  H.  Trevithick 

von  Regierungsbaumeister  a.  D.  Sauer,  Cassel 

(Mit  Abbildung! 


An  der  Lokomotive,  Betriebs -Nummer  694  der 
ägyptischen  Staatsbahnen,  hat  der  Betriebsdirektor  dieser 
Bahnen,  Herr  F.  H.  Trevithick,  eine  Vorrichtung  an- 
bringen lassen,  durch  welche  die  Rauchkammcrlöschc 
während  der  Fahrt  von  Zeit  zu  Zeit  ausgeblasen  werden 
kann.  Da  das  Ansammeln  der  Flugasche  in  der  Rauch- 
kammer den  Zug  besonders  in  den  untersten  Rohrreihen 
beeinträchtigt,  und  das  Nachverbrennen  der  tiber- 
gerissenen Kohlentcile  besonders  bei  den  Lokomotiven 
mit  Rauchkammerüberhitzer  sich  oft  unliebsam  bemerk- 
bar macht,  so  dürfte  die  Trevilhick’sche  Ausblasevor- 
richtung für  Eiscnhahnfachleute  einiges  Interesse  bieten, 
und  sei  daher  die  Anordnung  derselben  nachstehend  kurz 


beschrieben.  In  der  beistehenden  Abbildung  bedeuten: 
.4  ein  Hahn,  durch  welchen  der  Ejektor  Ji  mit  der 
Rauchkammer  in  Verbindung  gebracht  werden  kann. 
Bx  ist  ein  Pfropfen  aus  Eisen,  welcher  den  durch  /?* 
eintretenden  Dampf  durch  den  Ringraum,  welcher  ihn 
umgibt,  blasen  latst.  C ist  ein  Rohr  von  3 Zoll  Durch- 
messer, in  das  dieser  Dampf  die  aus  der  Rauchkammer 
durch  den  Hahn  A angesaugte  Lösche  bläst.  D ist  ein 
kurzer  Zylinder,  welcher  konzentrisch  zu  dem  Rohr- 
ende C liegt  und  durch  einen  besonders  geformten 
Körper  Dx  abgeschlossen  wird,  welcher  die  gegen  ihn 
durch  den  Ejektor  geblasene  Lösche  in  den  Ringraum  D1 
wirft.  Aus  dem  Schlitz  D'  fällt  die  Lösche,  nachdem 
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jede  Funkenbildung  erstickt  ist,  in  den  Aschenfall  E. 
Dieser  nimmt  I. Ose  he  und  Wasser  auf  und  leitet  sie 
bis  unter  den  Aschkasten  des  Lokomotivkcsscls.  Ex  ist 
eine  Schelle,  mittelst  welcher  der  Aschenfall  E auf- 
gehitngt  ist.  F ist  ein  llah*n,  welcher  an  dem  Hoden 
des  in  der  Rauchkammer  liegenden  Speisewasservor- 
wärmers oder  an  einer  zu  diesem  führenden  Rohrver- 
bindung befestigt  ist.  Bemerkt  mufs  werden,  dafs  die 
fragliche  Lokomotive  mit  einem  Speisewasservorwärmer 
ausgerüstet  ist,  wie  solcher  an  der  von  der  Firma 
Henschel  & Sohn,  Cassel,  in  Mailand  ausgestellten  2/4 
gek.  Schnellzuglokomotive  für  die  ägyptischen  Staats- 
bahnen ausgeführt  ist.  Die  Speisewasservorwärmcein- 


tragen  wird,  bedient.  G sind  Rohre  von  1"  lichter 
Weite,  durch  welche  Kondensw'asser  aus  den  vorher 
genannten  beiden  Vorwärmern,  welche  durch  den 
Zylinderabdampf  geheizt  werden,  nach  dem  Ejektor  B ge- 
leitet wird.  Dieses  Kondcnswasser,  das  durch  Schmieröl 
von  den  Dampfzvlindcrn  her  verunreinigt  ist,  wird 
so  auf  einfache  Weise  gleich  mit  entfernt  und  dient 
ebenfalls  zum  Loschen  von  Funken.  Bei  Lokomotiven 
ohne  Vorwärmer  würden  natürlich  die  Rohranschlüsse G 
fortfallen.  //  ist  die  Rohrleitung,  durch  welche  dem 
Ejektor  Dampf,  der  aus  dem  Kessel  durch  das  im 
Führerstande  befindliche  Ventil  L entnommen  wird, 
zugeführt  werden  kann. 


lichtung  besteht  aus  vier  Vorwärmern,  von  denen  der  I 
erste  in  der  Saugleitung  einer  vierfachwirkenden  Speise-  | 
pumpe  liegt  und  durch  den  Abdampf  derselben  beheizt 
wird,  ferner  der  zweite  und  dritte  unter  der  Rauch- 
kammer liegen  und  durch  einen  Teil  des  Abdampfes 
aus  den  Lokomotivzylindern  erwärmt  werden.  Der 
vierte  grofse  Vorwärmer  liegt  in  der  Rauchkammer  und 
wird  durch  die  Heizgase  erwärmt.  Dieser  Vorwärmer 
ist  derjenige,  an  weichen  obengenannter  Hahn  F an- 
schliefst. Bei  Lokomotiven,  welche  eine  Speisewasser- 
vorwärmung nicht  besitzen,  würde  der  I lann  F an  ein 
Rohr  anzuschliefsen  sein,  welches  ihn  mit  der  Unterseite 
des  Langkesscls  verbindet.  Der  Hahn  F soll  nämlich 
Dmckwasser  in  den  Ejektor  B cinführen,  damit  die 
Funken  der  Rauchkammer- Flugasche  gelöscht  werden. 
Die  Hähne  A und  F werden  gleichzeitig  durch  den 
Händel  M,  der  sich  auf  dem  Führerstande  befindet  und 
dessen  Bewegung  durch  die  Hebel  M',  das  Gestänge  Al* 
aus  Gasrohr  und  die  Welle  AP  auf  die  Hahngriffe  über- 


Sowohl  das  Dampfventil  L,  wie  der  Handhebel  .1/ 
sollen  etwa  alle  10  Minuten  während  der  Fahrt  bedient 
werden,  um  die  Rauchkammer  von  Lösche  frei  zu  halten. 

Herr  F.  H.  Trevithick  benutzt  also  einmal  Dampf 
zum  Ausblasen  der  Lösche,  indem  er  das  Ventil  Z 
öffnet,  und  zweitens  Druckwasser,  indem  er  den  Hahn  F 
durch  den  Hebel  M öffnet.  Nach  Angaben  des  genannten 
Herrn  soll  sich  die  beschriebene  Vorrichtung  bisher 
gut  bewährt  haben  und  werden  wohl  weitere  Lokomo- 
tiven dieselbe  erhalten.  Dargestellt  ist  die  in  der 
Abbildung  wiedergegebene  Einrichtung  der  Lokomo- 
tive 694  auch  an  dem  Modell  dieser  Lokomotive  (Richard 
Trevithick),  welches  sich  auf  der  Ausstellung  in  Mailand 
befand  und  neben  der  Lokomotive,  welche  die  Firma 
Henschel  & Sohn  in  Cassel  dort  ausgestellt  hatte,  Auf- 
stellung gefunden  hatte.  Die  Lokomotive  von  Henschel 
& Sohn  hat  statt  der  genannten  Einrichtung  nur  einen 
Dampfbläser,  welcher  in  den  Löschetrichtcr  führt.  Dies 
sei  bemerkt,  um  Irrtümer  zu  vermeiden 


Digitiz 


by  Google 


34 


GLASERS  ANNALEN  FÜR  OEWERBE  UND  BAUWESEN 


( 15.  Januar  1907J 


|No.  7I0J 


Der  Fall  „Kick“  und  ein  Versuch  zur  Neuordnung  der  Lehre 
von  der  Patentfähigkeit. 


In  der  Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure 
ist  kürzlich  (1905,  S.  2004  ff.)  durch  Herrn  Professor 
Kick  in  Wien  „ein  Beispiel  aus  der  Praxis  des  deutschen 
und  des  österreichischen  Patentamtes“  vorgeführt  worden, 
das  eine  Besprechung  verdienen  dürfte.  Die  von  beiden 
Patentämtern  verneinte  Patentfähigkeit  einer  von  Herrn 
Kick  angemeldeten  Erfindung  ist  nun  zweifellos  auch 
nicht  vorhanden,  was  aber  von  dem  deutschen  Patent- 
amte, um  dessen  Vorgehen  es  sich  hier  handelt,  in 
logisch  unstatthafter  Weise  nicht  auf  seinen  letzten 
Grund  zurückgeftlhrt  worden  ist.  Dieser  Vorgang  liefs 
eine  schärfere  Fassung  einzelner  Teile  der  Lehre  von 
der  Patentfähigkeit  wünschbar  erscheinen  und  regte  so 
zur  Untersuchung  streitiger  Punkte  dieser  Lehre  an. 
Dazu  forderte  auch  der  Aufsatz  auf,  den  Herr  Professor 
Dr.  Schanze  unter  dem  Titel:  „Neue  Beiträge  zur  Lehre 
von  der  Patentfähigkeit“  im  I.  Hefte  des  58.  Bandes 
der  Annalen  (S.  14  ff.)  veröffentlicht  hat.  Endlich 
kam  noch  der  Umstand  in  Betracht,  dafs  die  neuere 
Auslegung  des  gesetzlichen  Erfordernisses  statthafter 
„gewerblicher  Verwertung"  in  die  bestehende  Lehre 
von  der  Patentfälligkeit  nur  eingeschoben,  aber  nicht 
organisch  in  sie  cingefügt  zu  sein  schien.  Dafs  cs  sich 
übrigens  bei  der  so  entstandenen  und  überhaupt  bei 
jeder  künftigen  Behandlung  der  Lehre  von  der  Patent- 
fähigkeit nicht  um  die  Gewinnung  ganz  neuer  Ergebnisse, 
sondern  im  wesentlichen  nur  um  bessere  Anordnung  der 
feststehenden  handeln  kann,  mag,  wenn  auch  von 
vornherein  klar,  ausdrücklich  bemerkt  werden.  Auch 
sei  vorausgeschickt,  dafs  aufser  den  Grundzügen  nur 
einzelne  Punkte  jener  Lehre  eingehender  behandelt  zu 
werden  brauchen. 

l.  Der  Fall  „Kick“. 

In  der  Chirurgie  werden  für  Nähte,  die  im  Innern 
des  menschlichen  Körpers  zu  machen  sind,  aus  tierischen 
Stoffen  bestehende  und  deshalb  vom  Organismus  all- 
mählich aufuchmbarc  Faden  benutzt.  Diese  Fäden, 
der  sogenannte  Catgut,  werden  durch  Verdrehen  je  eines 
einzelnen  Bändchens  hergestellt,  das  aus  Schafdarm 
geschnitten  ist,  der  mit  einer  Lösung  von  kohlensaurem 
Kali  behandelt  wurde,  um  seine  weichere  Oberfläche  zu 
entfernen.  Sodann  dürlen  nach  israelitischem  Ritus 
Gebetbücher  und  die  heiligen  Schriften  überhaupt  nur 
mit  den  „Giddin“  genannten  Fäden  geheftet  werden. 
Zu  ihrer  Herstellung  werden  die  getrockneten  Sehnen 
„reiner  Tiere“  durch  Klopfen  in  Büschel  einzelner  Fasern 
zerteilt  und  diese,  nachdem  sie  durch  Hecheln  in  eine 
Art  Wolle  verwandelt  sind,  versponnen. 

Ein  österreichischer  Chirurgc,  Herr  Professor 
Dr.  Gärtner,  kam  nun  auf  den  Gedanken,  statt  des 
Catguts  Sehnengarn,  wie  den  Giddin,  zu  benutzen  und 
veranlafstc  Herrn  Kick,  die  Herstellung  eines  solchen 
Garnes  zu  versuchen  und  möglichst  zu  vervollkommnen. 
Das  gefundene  Verfahren  wurde  dann  von  den  Herren 
Kick  und  Gärtner  in  Deutschland  und  in  Oesterreich 
zur  Patentierung  angemeldet. 

Das  Patentgesuch  bezog  sich  auf  ein  „verbessertes 
Verfahren“  und  betraf  somit  (P.-G.,  § 4*)  auch  das 
Produkt,  also  diejenige  Sehnenwolle,  welche  mit  Hülfe 
des  verbesserten  Verfahrens  hergestcllt  worden  wäre. 
Die  behauptete  Verbesserung  bestand  in  der  Behandlung 
der  Sehnen  mit  einem  alkalischen  Bade,  als  dessen 
Wirkung  eine  Lockerung  ihres  Gefüges,  eine  „Auf- 
schliefsung“  angegeben  wurde.  Die  Behandlung  mit 
Alkali  hatte  also  einen  ähnlichen  Zweck,  wie  bei  der 
Herstellung  des  Catguts ; der  Unterschied  besteht  darin, 
dafs  beim  Catgut  die  Wirkung  des  Alkalis  in  der 
Zerstörung  der  oberen  weichen  Schichten  der  Därme 
besteht  und  nicht  in  einer  Aufschliefsung  des  ganzen 
Materials,  d.  h.  in  einer  durch  den  Stoff  hindurch- 
gehenden aber  nur  das  weiche  Bindemittel  der  eigent- 
lichen widerstandsfähigen  Schnenfasern  auflösenden 

*)  P.-G.  gleich:  PatcntgcscM  vom  1.  April  1891. 


Wirkung.  Davon,  dals  das  alkalische  Bad  zugleich  die 
für  chirurgische  Anwendungen  unumgängliche  Des- 
infizierung der  Sehnen  bewirkt  hätte,  sagte  die  An- 
meldung nichts. 

Es  wäre  natürlich  unmöglich  gewesen,  ein  Patent 
auf  Sehnengarn  oder  auf  Schnenwollc  überhaupt  zu 
erlangen,  denn  der  Giddin  und  seine  Herstellung  waren 
bekannt.  Auch  die  schon  bei  der  Herstellung  des 
Catguts  geübte  Desinfektion  des  Rohmaterials  konnte 
fllr  Sehnen  als  äquivalentes  Verfahren  nicht  patentiert 
werden.  Endlich  liefs  sich  die  chirurgische  Anwendung 
eines  bakterienfreien  Sehnengarns  schon  deshalb  nicht 
patentieren,  weil  das  im  Körper  zu  konsumierende  Garn 
(S.  S.  43  Mitte*)  als  ein  Arzneimittel  angesehen  werden 
mufs  und  daher  nicht  patentierbar  ist.  Patentfähig  war 
nur  die  „Aufschliefsung“  durch  das  alkalische  Bad  und 
nur  auf  diese  erstreckte  sich  der  Patentanspruch.  Wurde 
aber  das  Patent  erteilt,  so  war  nebenbei  auch  die 
Desinfizierung  gedeckt,  denn  wer  Sehnen  mit  Alkalien 
desinfizieren  wollte,  würde  sie  zugleich  aufgeschlossen 
haben.  Der  Patentanspruch  griff  also  über  seine  an- 
scheinenden Grenzen  hinüber. 

Die  mit  den  beiden  Patentämtern  gepflogenen 
Verhandlungen  brauchen  nicht  im  einzelnen  verfolgt  zu 
werden.  Die  Erlangung  des  österreichischen  Patentes 
wurde  bald  aufgegeben  (vgl.  unten  S.  35).  In  der 
schliefslich  vom  deutschen  Patentamte  zugelassenen 
Fassung  der  Anmeldung  wurde  gesagt,  dafs  es  bisher 
nicht  möglich  gewesen  sei  „chirurgischen  Nähfaden  in 
der  erforderlichen  Glätte  und  in  beliebiger  Länge  billig 
herzustellen“  und  wuide  dann,  nachdem  die  Herstellung 
des  Catguts  und  des  Giddins  eingehend  beschrieben 
worden  war,  folgender  Patentanspruch  erhoben:  „Ver- 
fahren zur  Herstellung  spinnbarer  Fasern  dadurch 
gekennzeichnet,  dafs  die  frischen  gereinigten  Sehnen 
durch  Einweichen  in  alkalische  Flüssigkeiten  (Pottaschc- 
lösung)  und  nachfolgendes  Einweichen  in  Wasser  und 
Trocknen  aufgeschlossen,  hierauf  in  bekannter  Weise 
durch  Hämmern,  Quetschen  oder  Walzen  breitgedrückt, 
in  schmale  Streifen  zerrissen  und  schliefslich  letztere 
durch  Hecheln  in  spinnbare  Fasern  zerlegt  werden.“ 
Das  Patentamt  erliels  darauf  eine  weitere  Verfügung, 
welche  (Kick  u.  a.  O.,  S.  2066  links  Mitte)  „die  Auf- 
forderung  enthielt,  das  in  der  Eingabe  als  bekannt 
hingestellte  Verfahren  zur  Herstellung  des  Ausgangs- 
materials für  die  sogenannte  Giddin  durch  eine  geeignete 
Litcraturslelle  zu  belegen.“  Der  Zweck  dieser  Ver- 
fügung ist  nicht  klar.  Irgend  ein  Zweifel  über  das,  was 
der  Patenlwerber  als  seine  Erfindung  ansah,  nämlich 
einzig  und  allein  die  Anwendung  eines  alkalischen 
Bades,  konnte  nicht  vorhanden  sein.  Da  er  die  sonstige 
Behandlung  der  Sehnen  als  bekannt  nicht  beanspruchte, 
war  cs  gloichgültig,  ob  er  sie  mit  Recht  oder  mit  Unrecht 
für  bekannt  hielt.  ) Als  das  Patentamt  dann  die  ge- 
wünschten Belege  in  Gestalt  einer  nur  wenige  Worte 
enthaltenden  Stelle  des  Talmud  bekommen  hatte,  ver- 
fügte es  die  Auflegung  des  Patentgesuehes.  Gegen  die 
Erteilung  des  Patentes  wurde  Einspruch  erhoben  von 
einem  Herrn  Simon  Kohn,  dem  Besitzer  des  Patentes 
I).  R.-P.  No.  147164,  dessen  Anspruch  so  lautet:  „Faser- 
stoff bestehend  aus  zerfaserten  animalischen  Sehnen  zur 
Herstellung  von  Gespinnsten,  Geweben  usw.“  Der 
Einspruch  wurde  aber  zurückgewiesen  und  zwar  soweit 
er  sich  auf  § 3,  Absatz  I des  Patentgesetzes  stützte, 
weil  die  Aufschliefsung  der  Sehnen  mittels  alkalischer 
Flüssigkeiten  im  Patente  No.  147164  gar  nicht  vorkäme 
und  ferner,  soweit  dir  Neuheit  des  Aufschliefstns 
brstritten  wurde,  weil  die  zum  Beweise  angeführte,  in 
der  Leimfabrikation  stattfindende  Behandlung  tierischer 

*1  S.  gleich:  Scligsohn,  Patcntgeset*  usw.  2.  Aufl.  Berlin  1901* 

**|  Hatte  Kick  ein  Patent  auf  Schncnlsden  nachgesucht  und 
hatte  dann  ein  Anderer  dngegen  auf  Grund  des  Bekanntseins  des 
Giddin  Einspruch  erhoben,  so  hatte  dieser  natürlich  den  Nachweis 
des  Bekanntseins  bringen  mtissen. 
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Sehnen  mit  Kalkmilch  etwas  anderes  sei,  als  die  „Auf- 
sehliefsung“  des  Patentgesuches,  deren  Nutzen  von  dem 
Einsprechenden  nicht  bestritten  worden  sei.  Als  das 
Patent  dementsprechend  erteilt  worden  war,  betrat  Kohn 
den  Rechtsweg  an  die  Besehwerdeabteilung  des  Patent- 
amtes und  behauptete  jetzt,  dafs  die  angebliche  auf- 
schliefscnde  Wirkung  alkalischer  Bader  nicht  vorhanden 
wäre.  Zugleich  wiederholte  er,  dafs  eine  solche  An- 
wendung von  Alkalien  nicht  neu  wäre.  Zur  Begründung 
der  Nutzlosigkeit  reichte  er  ein  fachtechnisches  Gutachten 
ein,  in  welchem  auf  Grund  von  Versuchen  ausgesprochen 
wurde,  dafs  eine  günstige  Wirkung  der  Bader  weder 
bezüglich  der  Leichtigkeit  der  Herstellung  noch  auch 
bezüglich  der  Güte  des  Fabrikats,  der  Sehnenwolle, 
nachzuweisen  sei.  Zur  Erhärtung  der  mangelnden 
Neuheit  führte  er  eine  Abhandlung  des  Professors  Rollett 
in  Graz  an,  we»cher  tierische  Sehnen  mit  schwachen 
alkalischen  Laugen  (Kalkwasser)  behandelt  hatte  und 
dadurch  ihre  aus  Fasern  und  Bindemittel  bestehende 
Zusammensetzung  unter  dein  Mikroskope  sichtbar 
gemacht  hatte. 

Die  Beschwerde  Kohns  war  trotz  der  Gegenschrift 
der  Patentwerber  erfolgreich.  Die  Beschwerdeabteilung 
hob  am  4.  Juli  1905  den  Beschlufs  der  Anmeldeabteilung 
auf  und  versagte  das  Patent  mangelnder  Neuheit  halber; 
die  Untersuchung  der  angeblich  mangelnden  Wirkung 
wurde  der  ohnehin  vorhandenen  Patentunfahigkeit  wegen 
für  unnötig  erklärt.  Die  Gründe  der  Versagung  lauteten : 
„Der  Beschwerdeführer  hat  durch  Heranziehung  der 
Abhandlungen  des  Dr.  Rollett  dargetan,  dafs  es  nicht  neu 
ist,  Sehnen  mit  Hülfe  alkalischer  Lösungen  au  zerfasern. 
Die  Anmelder  wenden*)  ein,  cs  handle  sich  in  jenen  | 
Abhandlungen  nur  um  mikroskopische  und  chemische 
Untersuchungen  physiologischen  Zweckes,  nicht  aber  ! 
um  die  Herstellung  spinnbarer  Fasern.  Besteht  hier- 
nach die  Erfindung  senon  nicht  in  dem  durch  den  aus- 
gelegten  Patentanspruch  gekennzeichneten  Verfahren, 
sondern  vielmehr  in  der  Verarbeitung  der  nach  dem 
Rollett’schen  Verfahren  hergestellten  Schnenfasern  zu 
Fäden,  so  kann  diese  Verarbeitung  für  eine  neue 
Erfindung  nicht  angesehen  werden;  denn  es  hat  als  ohne 
weiteres  gegeben  zu  gelten,  vorhandene  Fasern  zu 
Faden  zu  verspinnen,  um  so  mehr,  als  man  bereits, 
wie  auch  in  der  Beschreibung  der  Anmeldung  hervor- 

gehoben  worden  ist,  die  durch  blofse  mechanische 
earbeitung  der  Sehnen  hergestellten  Fasern,  des 
weiteren  aber  die  durch  Behandlung  von  Därmen  mit 
alkalischen  I^ösungen  hergestellten  Fasern**)  zu  Faden 
versponnen  hat“  (a.  a.  O.,  S.  2066  links  unten). 

Es  ist  nicht  ersichtlich,  weshalb  die  Beschwerde- 
nbteilung  es  für  geboten  angesehen  hat,  eigens  aus- 
zusprechen, dafs  das  Verspinnen  der  aus  chemisch 
behandelten  Sehnen  gewonnenen  Fasern  keine  Erfindung 
sei.  Der  Patentanspruch  betraf  ein  verbessertes  Ver- 
fahren zur  Darstellung  spinnbarer  Fasern,  aber  nicht 
deren  Verspinnung,  mit  der  die  Beschwerdeabteilung 
sich  gar  nicht  zu  befassen  hattr.***) 

Die  Sachlage  ist  nun  folgende  gewesen:  Kick  warf 
in  seiner  Gegenschrift  der  Beschwerde  Mangel  an  Logik 
vor,  weil  ihre  Behauptung,  «las  neue  Verfahren  habe 
keine  technische  Wirkung,  der  weiteren  Behauptung, 
die  Wirkung  alkalischer  laugen  sei  durch  Rollett  nach- 
gewiesen worden,  widerspräche.  Dafs  ähnliche  Doppel- 
angriffe alltäglich  sind  und  dafs  ihr  Kern,  die  behauptete 
Wirkung  sei  nur  in  unwesentlichem  Mafse  vorhanden 
und  dieses  Wenige  sei  schon  bekannt,  verständig  ist, 
ist  eine  Sache  für  sich.  Jedenfalls  genügte  es  aber 

*>  Sollte  hier  nicht  .vergeben»*  fehlen? 

**)  Die  Ansicht,  dafs  die  Schafdarme  bei  der  Herstdhing  des 
Catguts  in  Fasern  zerlegt  werden,  entspricht  wohl  nicht  dem 
Tatsächlichen. 

***)  Von  der  eingehenden  Behandlung  des  betreffenden  Punktes 
sticht  die  kurze  Erledigung  der  wesentlichen  Fragen  einigeraiafscn 
ab.  Sciigsohn's  Ansicht  (S.  276,  Z.  14  v.  unten),  die  Beschwerde- 
abteilung  habe  die  Praxis,  das  Requisit  des  technischen  Fffcktes 
strenger  als  die  Anmeldcabteilung  zu  prüfen,  bestätigt  sich  hier 
nicht.  Auch  dem  vom  Reichsgciichte  iS.  S.  202  oben)  aufgesteUten 
Grundsätze  ist  nicht  entsprochen,  es  genüge  nicht,  wenn  blos  erklärt 
wird,  die  angemeldete  Erfindung  sei  mit  Rflcksicht  auf  eine  bestimmte 
Druckschrift  nicht  neu. 


| nicht,  die  Worte  des  Gegners  vom  logischen  Standpunkte 
aus  zu  kritisieren.  Die  Logik  der  Tatsachen  ist  kräftiger 
als  die  der  Worte. 

Hatte  das  alkalische  Bad  eine  Wirkung  gehabt, 
wie  sie  die  Flachsröste  hat,  und  würden  dadurch  die 
Sehnen  in  locker  zusammenhängende  Fakerbündel 
zerlegt,  so  war  eine  technische  Erscheinung  vorhanden, 
die  sich  kaum  als  notwendige  Folge  der  bekannten 
Einwirkung  der  Laugen  anschen  liefs  und  die  die  Her- 
stellung der  Sehnenwolle  wesentlich  erleichtern  mufste. 
Einer  solchen  Tatsache  gegenüber  hatten  Rollett’s 
Beobachtungen  nicht  patenthindernd  sein  können.  Es 
ist  aber  sicher,  dafs  solche  Einwirkungen  nicht  statt- 
finden. Das  von  Kohn  eingereichte  Gutachten  schliefst 
sie  aus  und  Kick  hat  in  seiner  Gegenschrift  keinen 
Versuch  gemacht,  sic  nachzuweisen,  wenn  anders  aus 
dem  ganzliehen  Schweigen  seines  Aufsatzes  bezüglich 
dieses  Punktes  ein  Schlufs  gezogen  werden  darf.  Im 
übrigen  beschrieb  schon  sein  Patentanspruch  (vgl.  oben, 
S.  34)  die  Verarbeitung  der  gebeizten  Sehnen  in  einer 
Weise,  welche  die  Annahme  einer  scharfer  hervor- 
tretenden Wirkung  des  Laugenbades  ausschliefst.  Von 
dieser  tatsächlich  die  Erfindung  negierenden  Darstellung 
abgesehen,  sagt  somit  der  ganz«-  Kick’sche  Aufsatz  über 
das  „verbesserte“  Verfahren  nichts  weiter,  als  dafs  es 
„aufschliefse“.  Unter  solchen  Umstanden  war  und  ist 
der  Schlufs  unabweisbar,  dafs  keine  Erfindung  gemacht 
worden  war  und  damit  fiel  die  Prüfung  der  Neuheit  des 
Erfundenen  von  vornherein  fort.  Die  Verweigerung 
des  Patentes  hatte  also  mit  dem  Fehlen  einer  Erfindung 
und  nicht  mit  ihrem  Bekanntsein  begründet  werden 
müssen.  Anders,  wie  schon  angedcutct  wurde,  lag  die 
Sache,  wenn  Kick’s  Verfahren  wirkliche  Vorteile  gebracht 
hatte.  Rollctt’s  Versuche  zeigen  nur  die  bekannten 
Tatsachen,  dafs  Alkalien  tierisches  Gewebe  angreifen 
und  dafs  die  Sehnen  aus  Teilen  von  ungleicher 
Beschaffenheit  bestehen.  Dafs  nun  eine  bis  zum  Zer- 
stören des  zwischen  die  Fasern  der  Sehnen  t ingelagerten 
Bindemittels  fortgesetzte  Einwirkung  der  alkalischen 
Laugen  noch  nicht  die  Fasern  selbst  angreift,  wäre, 
wenn  anders  dieses  wirklich  der  Fall  wäre,  aus  dem 
Bekannten  nicht  mit  Notwendigkeit  abzulciten  gewesen. 
Es  wäre  somit  eine  Entdeckung  gemacht  worden,  auf 
die  ein  neues  und  patentfähiges  technisches  Verfahren 
gegründet  werden  konnte. 

Die  Untersuchung  der  Patentfähigkeit  müfste  stets 
in  logisch  geordneter  Weise  geführt  werden.  Die 
absolute  Frage,  ob  überhaupt  etwas  erfunden  worden 
ist,  mufs  beantwortet  werden,  ehe  die  relative  Frage, 
ob  das  Erfundene  neu  ist,  gestellt  werden  darf.  Dafs 
jene  erste  Fragestellung  in  den  meisten  Fallen  nur 
formell  ist,  berechtigt  nicht,  sie  da  bei  Seite  zu  schieben, 
wo  eine  Antwort  möglich  ist.  Ihre  Beantwortung  war 
im  vorliegenden  Falle  aber  um  so  wünschbarcr,  weil 
dann  die  stets  kitzlichc  prinzipielle  Frage  nicht  auftrat, 
wann  die  Ergebnisse  einer  wissenschaftlichen  Unter- 
suchung als  ein  bekanntes  industrielles  V erfahren  gelten 
können.  Das  Patentamt  hat  sie  hier  bejaht  aber  ohne 
eine  Begründung  dieses  Urteil  es  zu  geben.  Diese  ist 
einfach  genug:  es  lag  eine  unmittelbare  Ucbertragung 
des  wissenschaftlichen  Verfahrens  in  das  industrielle 
Gebiet  vor.  Es  fand  volle  Identität  des  ursprünglichen 
und  des  abgeleiteten  Verfahrens  statt,  was  noch  scharfer 
hervortritt,  wenn  man  annimmt,  dafs  das  Laugenbad 
die  Sehnen  wirklich  in  Fasern  zerteile.  Hatte  Rollett 
eine  solche  Erscheinung  beobachtet  und  beschrieben, 
so  würde  wohl  Niemand  auf  den  Gedanken  kommen, 
dafs  er  sich  die  dergestalt  bekannt  gemachte  Anwen- 
dung des  Laugenbaaes  zur  Herstellung  der  Fasern 
patentieren  lassen  könne,  wenn  er  diese  zu  verspinnen 
beabsichtigte.  Rollett  als  Entdecker  hatte  es  allerdings 
tun  dürfen,  aber  ein  Anderer  konnte  es  nicht. 

Während  man  in  Deutschland  mikroskopisch  sicht- 
bare Einwirkungen  von  Alkalien  als  genügende  Kund- 
machung eines  allerdings  nur  angeblich  viel  weiter 
reichenden  — aufschliefs-.  nden  — Verfahrens  angesehen 
hat,  hatte  man  in  Oesterreich  dieses  Verfahren  in  nicht 
gerade  zutreffender  Weise  vom  andern  Ende  her  für 
bekannt  erklärt,  weil  in  einem  englischen  Patente  ein 
Verfahren  beschrieben  sei,  um  „tierische  Substanzen 
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durch  Alkalien  zu  mazerieren“  und  dergestalt  in  eine 
„hornartige  Masse“  zu  verwandeln,  was  aber  doch  nicht 
einschliefst,  dafs  eine  schwächere  Einwirkung  Fasern 
und  Bindemittel  von  einander  trennt.  Mit  vollem  Recht 
hat  dagegen  das  deutsche  Patentamt  (vgl.  oben  S.  35) 
ausgesprochen,  dals  die  in  der  Leimfabrikation  geübte 
Behandlung  der  Sehnen  mit  Kalkmilch  mit  der  Kick’sehcn 
Erfindung  nichts  zu  tun  habe. 

Die  Kritik,  welche  Herr  Kick  an  dem  Bescheide 
der  Beschwerdeabteilung  ausgeübt  hat,  mag  noch  kurz 
besprochen  werden,  weil  ihre  Schwachen  zu  gewissen 
Bemerkungen  Anlafs  geben.  Sie  richtet  sich  natürlich 
nicht  gegen  die  oben  besprochenen  wirklichen  Mangel 
des  Bescheides,  sondern  gegen  die  Verneinung  der 
Neuheit.  Statt  nun  aber  endlich  einmal  anzugeben,  was 
er  eigentlich  Neues  gefunden  haben  will,  greift  Herr 
Kick  die  rechtlichen  Anschauungen  des  Patentamtes  an 
und  sagt:  „.  . . . Die  Einführung  einer  wissenschaft- 
lichen Erkenntnis  ins  praktische  Leben  wird  nach  wie 
vor  als  keine  Erfindung  betrachtet.  Die  Anwendung 
der  wissenschaftlichen  Kenntnisse  des  Mikroskopikers 
und  seiner  Mitte!  für  gewerbliche  Zwecke  soll  sich 
keines  Patentschutzes  erfreuen  — so  mufs  (???)  wohl 
die  Entscheidung  aufgefafst  werden.“  Zum  Beweise 
dieser  — was  zu  erhärten  unnötig  ist  — unhaltbaren 
Behauptung  beruft  Herr  Kick  sich  auf  die  Entscheidungen 
des  Patentamtes  im  Schlick’schcn  Prozesse,  in  dem  es 
sich  um  ganz  andere  Fragen  handelte  (S.  i>.  30  oben, 
S.  60  Mitte),  und  fingiert  endlich  noch  ein  Beispiel  dessen, 
was  das  Patentamt  nicht  als  Erfindung  anerkennen  würde. 
Das  Beispiel  pafst  aber  nicht.  — Kick  hat  merkwürdiger 
Weise  ganz  übersehen,  dafs  Patentschutz  unter  allen 
Umständen  erteilt  werden  würde,  weil  das  erzielte 
gewerbliche  Produkt,  ein  bedruckter  Kleiderstoff,  neu- 
artig sein  würde.  Ob  die  Mittel,  mit  denen  der  neue 
Effekt  erzielt  worden  wäre,  an  sich  bekannt  waren, 
würde  dafür  gleichgültig  sein.  Im  übrigen  wäre  die 
Verwendung  des  grundlegenden  Mittels,  nämlich  der 
Lösbarkeit  der  Baumw'olle  in  Kupferoxydammoniak,  im 
Falle  der  Druckereizwecke  keine  unmittelbare  Ucbcr- 
tragung.*) 

“I  Es  existieren  übrigens  Patente  *uf  andere  Anwendungen  der 
Lösbarkeit  der  Baumwolle. 


Wir  haben  somit  hier  treffende  Schulbeispiele  für 
unmittelbare  und  für  erfinderische  Anwendung  bekannter 
Tatsachen.  Der  Gedanke,  Baumwolle  ist  lösbar  und 
diese  Lösbarkeit  wird  sich  in  der  Zeugdruckerei  irgend- 
wie verwenden  lassen,  ist  zwar  noch  keine  Erfindung, 
sondern  erst  eine  bestimmte  Art  der  Verwendung  der 
Lösbarkeit.  Anderseits  enthält  der  Gedanke:  ich  brauche 
Sehnenfasern  und  erhalle  sie,  wenn  ich  die  Sehnen  in 
bekannter  Weise  mit  Alkalien  zerfasere,  keine  Erfindung 
mehr.  Die  frühere  Entdeckung  der  hier  als  vorhanden 
angenommenen  Isolierbarkeit  der  Fasern  läfst  dem 
Erfinder  nichts  zu  tun  übrig.  Seine  Tätigkeit  längt 
event.  erst  bei  der  Verwendung  der  fertigen  Fasern  an. 
Freilich  liegen  die  Verhältnisse  nicht  immer  so  klar, 
wie  hier. 

Herr  Kick  schliefst  mit  dringenden  Wünschen, 
welche  Handhabung  und  Abänderung  des  Patentgesetzes 
betreffen  und  verlangt  u.  a.,  tlafs  das  Patentamt  aut 
Klarheit  des  Patentanspruches  gröfsercs  Gewicht  lege. 
Er  beruft  sich  dabei  auf  die  „prophetischen  Worte“  des 
von  ihm  als  „technischen  Klassiker“  bezeichnten 
Professors  Ricdlcr,  der  1898  geschrieben  habe:  „Die 
gesetzliche  Verjährung  patentamtlichcr  Fehler  wird  ihre 
schwerwiegenden  Folgen  in  nicht  allzuferner  Zeit  zeigen, 
wenn  die  zahlreichen  Wcgelagererpatente,  die  jetzt  ihre 
fünfjährige  Ablagerungszeit  still  verschlummcrn,  in  volle 
rechtliche  Geltung  treten.“ 

Auf  die  Möglichkeit  solcher  Vorkommnisse  ist,  wie 
genugsam  bekannt,  schon  bei  der  Beratung  der  Patent- 
noveilc  von  1891  hingewiesen  worden  und  zwar  damals 
von  sachkundigster  Seite“),  freilich  ohne  derartiges  als 
in  der  Zukunft  alltäglich  und  durch  die  Versäumnisse 
des  Patentamtes  entstehend  hinzustclicn.  Häufig  wird 
auch  jene  Folge  der  fünfjährigen  Verjährungsfrist  nicht 
eingetreten  sein.  Im  übrigen  war  aber  das  von  Kick 
angestrebte  Patent  selbst  ein  „Wcgelagererpatent“,  da 
es  die  Desinfizierung  der  Sehnen  mittelst  Alkalien  tat- 
sächlich annektiert  hätte,  und  das  Patentamt  ist  ihm 
gegenüber  nicht  vorsichtig  genug  gewesen,  indem  es 
in  der  Erteilungsinstanz  seinen  Patentanspruch  unein- 
geschränkt stehen  liefs. 

*)  Vgl.  A.  Bohr;  |)cr  Entwurf  einer  Patentnovrlle.  Leipzig  1890, 

s.  Ai  ff.  (Forts,  folgt.) 


Mechanische  Lokomoliv-Hekohlungsanlagen 

von  Oberingenieur  Fricdr.  Zimmermann,  Karlsruhe  i.  B. 


Der  sehr  interessante  Vortrag  des  I lerrn  Reg.* 
Baumeisters  Harp recht  in  der  Versammlung  des  Ver- 
eins für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin  vom  12.  Dezember 
1905  (Glasers  Annalen  1.  Juni  1906,  No.  695,  S.  201) 
veranlalst  mich,  über  die  Entstehung  der  sog. 
deutschen  Lokomotiv-Bekohlungsanlage  (fahrbarer  Tor- 
kran mit  Greifereinrirhtung),  Ihr  welche  die  erste  An- 
lage im  Personenbahnhof  Mannheim  vorbildlich  geworden 
ist,  einige  Angaben  zu  machen. 

Im  Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens 
1903,  S.  113  u.  f.,  sind  die  Bedingungen  für  den  Bau 
der  Verladcanlage  in  Mannheim  dargelegt  worden. 

Bis  1891  wurden  bei  der  badischen  Eisenbahnver- 
wahung  die  Kohlen  in  Körben  von  Hand  abgegeben. 
Diese  Kohlenabgabeweisc  dauerte  bei  der  grofst  n Kohlen- 
menge, welche  von  den  Schnellzugslokomotiven  hier 
genommen  wurde,  zu  lange.  Auch  war  die  Umschlags- 
zeit der  Schnellzugslokomotiven  in  Mannheim  verkürzt 
worden.  Die  Einnahme  der  Kohlen  in  Mannheim  liegt 
im  Interesse  der  Eisenbahnverwaltung  und  des  Loko- 
motivpcrsonals,  welches  für  den  Bezug  der  Kohlen  in 
Mannheim,  als  dem  Platze  der  Kohlenanfuhr  aus  dem 
Ruhrgebiet,  besondere  Prämie  erhält. 

Die  Möglichkeit  eines  schnelleren  Kohienbezugs 
und  der  kurze  Aufenthalt  des  Schncllzups-Lokomoiiv- 
pcrsonals  drängte  auf  eine  Verbesserung  in  der  Kohlen- 
abgabe. Der  Anstofs  auf  Erzir  luug  eintr  besseren  mul 
schnelleren  Lokomotivbekohlung  ging  im  März  1899 


von  der  Maschineninspektion  Mannheim  und  zwar  von 
dem  Grofsh.  Eisenbahningenicur  Ncucnstein  aus. 

In  der  Darlegung  für  die  Verbesserung  der  Kohlen- 
abgabe in  Mannheim  wies  die  Inspektion  auf  die  bei 
anderen  Verwaltungen  benutzten  Drehkrane  mit  Kipp- 
wagen hin,  brachte  auch  eine  feststehende  Ladebrücke 
mit  elektrisch  betriebenen  Drehkranen,  ferner  gröfscre 
feststehende  elektrische  Drehkrane  von  2000  bis  3000  kg 
Tragkraft  mit  Selbstgreifern  in  Vorschlag,  und  kam 
schließlich  auf  Grund  einer  RentabiliUUsrechnung  auf 
den  Antrag  zur  Beschaffung  eines^  Vollportalkranes 
mit  Greifer  und  Einschaltung  einer  Federwage  in  die 
Lastkette  zur  Gewichtsermittlung.  Eine  Anlage  nach 
amerikanischem  Vorbild,  wie  solche  in  Saarbrücken 
und  München  schon  bestanden,  konnte  wegen  des 
grofsen  Kostenaufwands  für  Mannheim  nicht  in  Betracht 
kommen. 

Alle  feststehenden  Einrichtungen,  wie  feststehende 
Ladebrücke  und  Drehkrane,  sind  für  den  Umsatz  an 
den  vorhandenen,  langen  Kohlenlagern  nicht  geeignet 
und  konnten  deshalb  für  die  Mannheimer  Anlage  nicht 
gewählt  werden. 

Von  den  vorgcschlagenen  Einrichtungen  war  also 
nur  der  fahrbare  Vollpurtalkran  mit  Greifer  geeignet. 
Dieser  niufste  nun,  um  vom  Wagen  auf  die  Lokomotive 
verladen  zu  können,  entweder  einen  weit  auslegendcn 
Kran  oder  ein  schmales  Tor  erhalten,  oder  der  Kran 
mufste  auf  dem  Tor  fahrbar  sein. 


^le 
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Ein  Kran  mit  langem  Ausleger  würde  zu  schwer 
werden  und  damit  zum  Drehen  viel  Betriebskraft  er* 
fordern,  ein  schmales  Tor  die  Breite  des  Kohlen- 
lagers einschränken. 

Die  Anlage  in  Mannheim  erhielt  nun  auf  meinen 
Vorschlag  hin  eine  fahrbare  Ladebrücke  mit  fahrbarem 
Krane,  bei  dem  der  Ausleger  weggclasscn  wurde.  Für 
die  Verwiegung  der  mit  Greifer  gehobenen  Kohlen- 
menge brachte  ich  zwei  Lösungen  in  Vorschlag: 

Die  Kran-Winde  fahrt  über  eine  in  die  Verlade- 
brücke eingebaute  Wage  oder  die  Winde  mit  Greifer 
wird  auf  eine  fahrbare  Wage  gesetzt. 

ln  beiden  Fallen  war  eine  Zeigervorrichtung  anzu- 
bringen, damit  das  Lokomotivpersonal  das  Kohlen- 
gewicht ablesen  kann. 

Die  Firma  Butz  & Lcitz  legte  auf  eine  Anfrage 
der  Maschineninspektion  Mannheim  im  August  1899  ein 
Angebot  für  eine  auf  der  Wage  sitzende  Winde  vor, 
der  Führerstand  befand  sich  neben  der  Winde. 

Im  Oktober  1900  brachte  Ingenieur  Friedr.  Correll 
von  der  damaligen  Maschinenfabrik  Correll  in  Neu- 
stadt a.  H.  der  Maschineninspektion  Mannheim  einen 
Entwurf,  der  hinsichtlich  der  Anordnung  der  Wage 
jenem  von  Butz  & Leitz  gleich  war,  in  dem  aber  der 
Führerstand  unter  der  Winde  angebracht  war,  sodafs 
der  Kranführer  den  Greifer  von  seinem  Standort  aus  gut 
überblicken  konnte. 

In  dieser  Anordnung  wurde  die  Kohlcnverladc- 
bühne  für  Mannheim  von  der  Maschinenfabrik  Friedr. 
Correll  ausgefiibrt.  Diese  Fabrik  hat  sich  1902  mit  den 
Guilleaumrwerken  in  Neustadt  a.  H.  vereinigt. 

Die  andere  Anordnung  der  Gewichtsermittlung  mit 
einer  in  die  Ladebrücke  eingebauten  Wage,  über  welche 
die  Winde  wegführt,  bedingt  den  sattelförmigen  Bau 
der  Winde,  so  dafs  der  Greifer  auf  der  einen  Seite  und 
der  Führerstand  auf  der  anderen  Seite  der  Fahrbahn 
hangt.  Es  tritt  durch  diese  Anordnung  eine  wesent- 
liche Ciewichtsvermehrung  ein,  welche  die  Laufrollen 
der  Winde  ungünstig  beeinflufst  und  einen  gröfseren 
Kraftverbrauch  verursacht.  Auch  der  Ausblick  des 
Führers  ist  weniger  günstig  als  bei  der  Anordnung  mit 
unten  angebrachtem  Führerstand. 

Nach  dieser  Anordnung  sind  die  Kohlenverlade- 
bühnen in  Niederschöneweide-Johannistal,  Frankfurt  a.  M., 
Strafsburg  i.  E.,  Wahren,  Köln,  gebaut. 

Bei  der  neuen  von  Mohr  & Federhaff  in  Mannheim 
für  den  Rangierbahnhof  Karlsruhe*}  gelieferten  Verlade- 
bühne wurde  die  Wage  mit  der  Winde  zusammengebaut. 

Die  Wage  kann  auch  so  in  die  Verladebrücke  ein- 
ebaut  werden,  dafs  die  Winde  beim  Auffahren  auf  die 
Vage  in  dieser  hängt.  Alsdann  ist  es  möglich,  die 
Winde  in  gleicher  Weise  wie  bei  der  Anordnung  des 
Zusammenbaues  von  Winde  und  Wage  zwischen  den 
Wandungen  der  Brücke  laufen  zu  lassen. 

An  den  beiden  Verladebühnen  in  Mannheim  und 
Karlsruhe  wurde  ein  fahrbarer  Trichter  angehAngt,  um 
auch  an  Tcnderlokomotivcn  Kohlen  abgeben  zu  können. 

Die  Betriebsergebnisse  der  Verladceinrichtung  in 
Mannheim  sind  im  Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisen- 
bahnwesens 1903  S.  113,  1904  S.  33,  1905  S.  152.  ver- 
öffentliche 

Wie  im  Organ  1905  S.  153  ausgeführt,  kann  eine 
billigere  und  schnellere  Kohlenabgabc  durch  Aufstellung 
von  Kohlenbunkern,  wie  in  Frankfurt  a.  M.,  Wahren, 
erzielt  werden. 

Bei  gefülltem  Kohlenlager  sollen  diese  Hochbehälter 
jencKohlcnmcngcn  aufnehmen  können,  welche  den  Güter- 
wagen entnommen,  aber  nicht  sofort  an  die  Lokomotiven 
abgegeben  werden  können.  In  diesen  sollen  also  die 
in  den  Pausen  geförderten  Kohlen  aufgespeichert  werden. 

Je  nach  der  Zahl  der  Lokomotiven,  welche  nachts 
Kohlen  erhalten  sollen,  wird  man  die  Bunker  noch  gröfser 
machen,  um  die  für  die  Nacht  nötige  Menge  darin 
unterzubringen. 

Die  Aufstellung  von  Bunkern  bedingt  eine  gröfsere 
Höhe  der  Verladebrücke.  Durch  den  höheren  Aufbau 
wird  diese  wieder  schwerer  und  teurer  in  der  Anschaffung 


und  im  Betrieb,  da  zum  Verfahren  mehr  Strom  ver- 
braucht wird. 

Die  Gewichtscrmittlung  für  die  Kohlenabgabc  aus 
den  Bunkern  oder  Hochbehältern  kann  durch  Mefs- 
trommeln  oder  durch  Wragen  geschehen,  an  welche  die 
Bunker  angehAngt  oder  auf  welche  diese  gestellt  werden; 
sie  geschieht  also  Ähnlich  wie  für  die  Ermittlung  der 
im  Greifer  aufgenominencn  Kohlcnmcngc.  Die  Bunker 
dürfen  selbstverständlich  keinen  allzu  grofsen  Inhalt 
haben,  damit  das  Gewicht  der  hcrausgelassenen  Kolilen- 
menge  noch  ziemlich  genau  von  der  Wage  angezcigt 
wird. 

Dieser  Umstand  führt  dazu,  die  Bunker  in  mehrere 
Abteilungen  zu  zerlegen,  wobei  die  Abteilungen  mit 
einander  verbunden  sind  oder  getrennt  neben  einander 
stehen.  In  letzterem  Falle  kann  das  Gewicht  der  in  eine 
einzelne  Abteilung  gegebenen  Kohlen  schon  aus  den 
eingelassenen  Greifermengen  ermittelt  werden. 

Die  Kohlenbunker  können  auch  zur  Ansammlung 
von  Brikets  oder  Kohlenziegeln  benutzt  werden.  Die 
Gewichtscrmittlung  durch  Mefstrommcln  empfiehlt  sich 
hierfür,  wie  auch  für  stark  stückhaltige  Kohle  nicht; 
sie  mufs  hier  durch  Einschaltung  einer  Wage  oder 
durch  Feststellung  der  Greifermengen  geschehen,  ln 
letzterem  Falle  mufs  bei  jeder  Abgabe  aus  einer  Bunker- 
abteilung der  ganze  Inhalt  abgclasscn  werden.  Damit 
erhält  man  Bunkerabteilungen  von  1,  1,5,  2 t usw. 

Soll  ein  gefülltes  Kohlenlager  längere  Zeit  gefüllt 
bleiben,  so  wird  man  mit  feststehenden  Bunkern  Aus- 
kommen, da  sich  die  Kohlenumladung  aus  den  Wagen 
in  die  Tender  und  Bunker  an  einer  Stelle  vollzieht, 
namentlich  wenn  nur  in  die  Bunker  umgeladcn  wird  und 
die  Lokomotiven  nur  noch  aus  diesen  Kohlen  und 
Kohlenziegcl  erhalten.  Eine  Gewichtsermittlung  für  die 
Greifermengen  wird  dann  überflüssig,  wenn  die  Bunker- 
abteilungen Wagen  erhalten. 

Soll  dagegen  ein  Kohlenlager  in  kürzeren  Fristen 
geräumt  und  gefüllt  wrcrden,  so  wird  es  sich  empfehlen, 
neben  einigen  feststehenden  Bunkern  auch  einige  kleinere 
fahrbare  oder  überhaupt  nur  fahrbare  aufzustellen,  damit 
die  schwere  Verladebühne  nicht  zu  oft  verfahren  werden 
mufs.  Ich  habe  in  dem  Aufsatz  im  Organ  f.  d.  Fortschr. 
des  Eisenbahnwesens  1905,  S.  153  schon  auf  die  fahr- 
baren Bunker  oder  Hochbehälter  hingewiesen. 

Herr  Rcgierungsbaumcistcr  Harprccht  schlägt  vor, 
die  Hochbehälter  als  feststehende  längs  der  Kohlenlager 
zu  verteilen.  Bei  Aufstellung  von  fahrbaren  Bunkern 
wird  man  mit  einer  geringeren  Anzahl  auskommen 
können. 

Die  feststehenden  Hochbehälter  können  in  das 
Kohlenlager  eingebaut  werden;  fahrbare  Bunker  bedingen 
die  Anlage  eines  besonderen  Fahrgleises  neben  dem 
Kohlenlager.  Es  mufs  also  ein  breiterer  Raum  für  eine 
solche  Bekohlungsanlage  vorgesehen  werden.  Auch  cfie 
Verladebühne  erhält  eine  grofsc  Ausladung  und  wird 
dadurch  schwerer. 

Dieser  l'mstand  führt  dazu,  da,  wo  die  Raum- 
verhältnissc  knapp  oder  das  Gelände  teuer  ist,  die 
Kohlenlager  weniger  lang,  aber  breiter  zu  machen  und 
dann  einige  feststehende  Bunker  in  die  Kohlenlager 
einzubauen. 

Bei  der  Prüfung,  welche  andere  Anordnung  der 
Kohlenverladung  als  eine  Ladebühne  sich  für  die 
Mannheimer  Anlage  als  zweckmäfsig  erweisen  könnte, 
hatte  ich  auch  die  Verwendung  eines  Becherwerks  an 
einem  fahrbaren  Gerüst  nach  Art  eines  fahrbaren  Ele- 
vators in  Betracht  gezogen.  Mit  einer  solchen  Einrichtung 
sollten  die  Kohlen  aus  dem  Kohlenlager  herausgebaggert 
und  in  feststehende  oder  fahrbare  Hochbehälter  gefördert 
werden. 

Da  der  Becherwerksbetrieb  viel  Strom  beansprucht, 
die  Kohlen  bei  dieser  Betriebsweise  nachteilig  zerkleinert 
werden,  da  ferner  viel  Kohlenstaub  entsteht,  ein  Heben 
von  Kohlenziegeln  mit  erwähnter  Einrichtung  sich 
schwierig  gestaltet,  habe  ich  von  der  weiteren  Aus- 
arbeitung eines  solchen  Entwurfs  abgesehen. 

Die  nähere  Betrachtung  des  Entwurfs  führte  zur 
Erwägung  einer  andern  Gestaltung  des  Kohlenlagers. 
Dasselbe  würde  mit  schrägem  Boden  zu  versehen  sein, 
um  die  Kohlen  aus  einzelnen  Abteilungen  in  das  Bechcr- 


*1  Zt«.  d.  Verein»  deutscher  E.-Vcrwailg.  1906,  No.  41. 
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werk  ablaufen  zu  lassen.  Auch  das  Kohlenzufuhrgk-is 
müfstc  über  das  Kohlenlager  gelegt  werden,  uni  die 
Kohlen  in  das  Lager  abzulassen. 

Von  dieser  Betrachtung  gelangt  man  nun  zu  einer 
Bckohlungsanlage  einerseits  Ähnlich  wie  sie  in  München 
und  Saarbrücken  ausgeführt  ist,  anderseits  zu  einer 
Anlage,  wie  sie  zur  Schifisbekohlung  dient  und  im 
Kangicrbahnhof  Collinwood  bei  Cleveland  als  Hochbahn 
über  Kohlenbunker  gebaut  ist  und  bei  welcher  dann  das 
Becherwerk  vermieden  ist. 

Beide  Anordnungen  sind  wegen  der  hohen  Bau- 
kosten nur  bei  sehr  grofsem  Kohlenumsatz  wirtschaftlich. 
Ein  Gegenstück  zur  Anlage  in  Collinwood  bildet  die 
Anlage  im  Kangicrbahnhof  Nürnberg,  wo  die  Lokomo- 
tiven in  einen  vertieften,  gemauerten  Einschnitt  er- 
fahren und  mittels  Kippwagen  von  Hand  bekohlt 
werden.  Das  Abladen  der  Kohlen  aus  den  Güterwagen 
auf  das  Lager  und  von  hier  auf  die  Lokomotiven 
eschieht  von  Hand;  vermieden  ist  hierbei  nur  das 
lochhcbcn  der  Kohlen,  das  die  Lokomotiven  bei  der 
Ausfahrt  aus  dem  Einschnitt  besorgen. 

Bezüglich  der  Verwendung  des  von  Herrn 
Kcgierungsbaumeister  Harprecht  erwähnten,  mit  Greifer 
versehenen  Lokomotivdrehkranes,  welcher  an  einer 
beliebigen  Stelle  des  Kohlenlagers  arbeiten  kann,  ver- 
weise ich  auf  meine  Ausführungen  über  den  fahrbaren 
Kran  mit  Greifer  im  Organ  f.  d.  Fortschritte  des 
Eisenbahnwesens  1903,  S.  113  und  diesen  Aufsatz. 

Damit  der  Kran  auch  zum  Verladen  der  Kohlen 
von  den  Güterwagen  auf  die  Lokomotiven  benutzt 
werden  kann,  mufs  er  ein  besonderes  Gleis  neben  oder 
über  dem  Kohlenlager  erhalten  und  mit  langem  Aus- 
leger versehen  werden,  was  sein  Gewicht  wesentlich 


erhöht,  und  das  Kohlenlager  mufs  schmal  gehalten 
werden. 

Die  Verladebrücke  mit  Bunkern  wird  für  mittel- 
grofse  Bekohlungsanlagen  bis  auf  weiteres  die  wirt- 
schaftlichste und  vorteilhafteste  Einrichtung  bleiben. 

An  kleineren  Platzen,  wo  elektrischer  Strom  zur 
Verfügung  steht,  wird  der  elektrisch  betriebene  Kohlen- 
drehkran gute  Dienste  leisten,  namentlich,  wenn  der 
tägliche  Bedarf  an  Kohlen  aus  den  Güterwagen  in  die 
Kippwagen  geworfen  wird. 

Hier  kann  auch  ein  elektrisch  betriebener  fahr- 
barer Aufzug  mit  Hochbehältern  von  Nutzen  sein.  Die 
Kohlen  werden  aus  den  Güterwagen  oder  dem  Kohlen- 
lager in  die  Förderkasten  geworfen,  welche  dann  hoch- 
gezogen die  Kohlen  selbsttätig  in  die  Hochbehälter  ent- 
leeren. Die  Behälter  werden,  wie  oben  beschrieben, 
an  eine  Wage  gehängt  oder  auf  eine  solche  gesetzt,  so 
dafs  man  an  der  Zeigereinrichtung  aus  der  Gewichts- 
verminderung die  aus  dem  Hochbehälter  entnommene 
Kohlcnmengc  ablcsen  kann. 

Der  fahrbare  Aufzug  mit  Hochbehältern  ist  wesentlich 
billiger  als  die  Verladebrücke.  Das  Abladen  der  Kohlen 
aus  den  Güterwagen  auf  das  Lager  und  die  Leerung 
dieser  Wagen,  sowie  das  Verbringen  der  Kohlen  vom 
Lager  nach  dem  Aufzug  geschieht  von  Hand.  Das  Ein- 
füllen der  Kohlen  von  den  Güterwagen  in  die  Förder- 
kasten des  fahrbaren  Aufzugs  geht  leicht  und  schnell 
von  statten,  da  keine  Hebarbeit  damit  verbunden  ist. 

Diese  Einrichtung  kann  auch  mit  den  fahrbaren 
Hochbehältern  der  Bekohlungsanlage  mit  Verladebrücke 
verbunden  werden.  Der  beim  Greiferbetrieb  in  den 
Güterwagen  verbleibende  Kohlenrest  wird  alsdann  in 
die  Förderkasten  des  Aufzugs  eingeschaufelt. 


Verschiedenes. 


Ueber  die  Verwendung  von  Motorwagen  zur  Unterstützung 
des  Eisenbahntransportwesens  in  Indien  veröffentlichen  die 
„Nachr.  f.  Hand.  u.  Ind.“  nach  Berichten  des  Kaiser!.  General- 
konsulats in  Kalkutta  sowie  des  bei  demselben  tätigen 
1 landclssachvcrständigcn  folgende  Einzelheiten : 

Der  Dircctor  General  of  Commercial  Intelligence,  der 
sich  der  Angelegenheit  besonders  angenommen  hat,  hat  sich 
an  die  bekanntesten  britischen  Motorfabrikanten  mit  der 
Bitte  gewandt,  ihm  Photographien,  Skizzen  usw.  von  den 
von  ihnen  verfertigten  Lastwagen, Omnibussen  und  dergleichen 
(Motoromnibus,  Lorries,  Vans  usw.)  zur  Auslage  in  seinem 
Kontor  einzusenden.  Dieser  Aufforderung  sind  die  folgenden 
britischen  Firmen  nachgekommen:  Clarkson  I.d.,  Chelmsford, 
John  J.  Thornycroft  & Co.  I-d.,  London,  The  Wolsclcy  Tool 
& Motor  Car  Co.  I.d.,  London,  The  Lacrc  Motor  Car  Co.  Ld., 
London,  Adams  Manufacturing  Co.  Ld.,  London,  The  St. 
Pancras  lron  Work  Co.  Ld.,  London,  Dougill's  Engineering 
Co.  I.d.,  Leeds,  The  Scottish  Motor  Engineering  Co.  Ld., 
Edinburgh. 

Der  20  PS -Wagen  dürfte  sich  vielleicht  am  ehesten  für 
den  Gebrauch  in  Indien  eignen.  Die  Firma  John  J.  Thornycroft 
8c  Co.  Ld.,  London,  lieferte  u.  a.  bereits  nach  Indien: 

1.  20  PS  I ton  Chassis  an  die  Oudh  8c  Rohilkhand -Eisen- 
bahn. 

2.  20  PS  Motor  Parcel  Vans  an  die  East  Indian-Eisenbahn. 

I.  20  PS  Chassis  für  die  Birma-Eisenbahn. 

3.  24  PS  Bus  Chassis  an  die  Federated  Malav  States* 
Bahnen. 

Bei  dem  Bau  der  Wagen  für  die  Tropen  mufs  besonderer 
Wert  darauf  gelegt  werden,  dafs  die  Petroleumbchältcr  den 
Sonnenstrahlen  nicht  ausgesetzt  sind.  Die  Kühlung  mufs 
ganz  besonders  berücksichtigt  werden,  so  dafs  eine  Ueber* 
hitzung  möglichst  vermieden  wird.  Etwaige  Holzteile  sind 
aus  hartem  (möglichst  Teakholz),  gut  ausgetrocknctcm  Material 
herzustellen. 

Für  den  Absatz  von  Motorlastwagen  dürften  in  erster 
Linie  die  Bahngesellschuften  in  Frage  kommen,  welche  ihre 


Bestellungen  zum  gröfsten  Teil  durch  ihre  Londoner  Kontore 
machen  lassen.  An  diese  würden  die  deutschen  Fabrikanten 
ihre  Offerten  wohl  zuerst  zu  richten  haben.  Es  würde  aber 
auch  vielleicht  angebracht  sein,  gleichzeitig  eine  Abschrift 
des  Angebots  den  in  Indien  ansässigen  Verwaltungen  ein- 
zusenden. 

Die  nachstehende  Aufstellung  der  Hauptbahnen  mit  An- 
gabe der  Londoner  Kontore  und  der  indischen  Verwaltungen 
dürfte  daher  von  Interesse  sein: 

Die  wichtigsten  Bahnen  von  Britisch-Indien. 

Assam  Railway»  & Trading  Co.,  Ld.,  Pibrugarh,  Assam; 
Assam-Bengal  Kailway  Co.  Ld.,  L.*)  Bishopsgate  Hnusc, 
Bishopsgate  Street,  Within,  E.  C.,  I.  Chittagong ; Bengal  8c 
Nortii  Western  Ry.  Co.  Ld.,  L.  237  Grcsham  Housc,  Old 
Broad  Street,  E.  C.f  I.  Gorakhpur;  Bengal-Nagpur  Ry.  Co. 
Ld.,  L.  132  Grcsham  Housc,  E.  C.,  I.  12  Garden  Reach  Rnad, 
Calcutta;  Bhavnagar  - Gondai-Junagad  - Pnrbandar  Railway», 
I.  Bhavnagar  Para;  Bombay,  Baroda  and  Central  India  Ry., 
L.  Gloucestcr  Housc,  Rishopsgate  Street,  Without,  E,  C\, 
I.  Church  Gate  Station,  Bombay;  Burma  Railways  Co.  Ld., 
76  Grcsham  Housr,  E.  C.,  I.  Rangoon;  Delhi-Umballa  and 
Kalka  Ry.  Co.  Ld.,  L.  17  Victoria  St.,  1.  Simla;  Lastern 
Bengal  (State)  Railway,  I.  Sealdah,  Calcutta;  East  Indian 
Ry.  Co.,  L.  Nicholas  Lane  E.  C.,  I.  105  Clive  St.,  Calcutta; 
Great  Indian  Peninsula  Ry.,  L.  48  Copthall  Ave  E.  C., 
1.  Victoria  Terminus,  Bombay;  Jodhpur-Bikanir  Ry.  P/t 
Jodhpur;  Madras  Railway,  L.  I Broad  Street  Plarc,  E,  C., 
1.  Royapuram  Station  Madras;  H.  H.  The  Nizam’s  Guaranteed 
Stale  Ry.  Co.  Ld.,  L.  Winchester  Housc,  E.  C.,  I.  Secunderabad, 
Hyderabad ; North  Western  Ry.,  I.  Labore;  Oudh  & Rohilkhand 
Ry.,  I.  Lucknow;  Rohilkhand-Kumaou  Ry.  Co.  Ld.,  I.  Bareillv ; 
Rujputana-Malwa  Ry.  System,  I.  Ajmcre;  Southern  Mahratto 
Ry.  Co.  Ld.,  L.  46  Queen  Anne’»  Gate  S.W.,  I.  Dharwar; 
Southern  Punjab  Rv.,  L.  70  Cornhiil  E.  C.,  I.  Bhatinda;  South 
Indian  Ry.  Co.  Ld.,  L.  55  GraceChurch  St.  E.C.,  L Trtehinopoly. 

")  L.  — Londoner  Kontor.  1.  = Sitz  des  indischen  Kontors. 
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Die  in  der  Nummer  80  der  „Nachr.  f.  Hand.  u.  Ind." 
vom  13.  Juli  1906  erwähnte  Automobil  - Ausstellung  findet  in 
Verbindung  mit  einem  grofsen  Bazar  (Faincy  Fair»  statt, 
welcher  für  Wohltätigkeitszweckc  von  H-  E.  der  Lady  Minto 
arrangiert  worden  ist  und  wahrend  der  Zeit  vom  21.  bis 
3t).  Januar  1907  abgehalten  wird.  Hierdurch  dürfte  ein 
Erfolg  der  Ausstellung  ziemlich  gesichert  sein. 

In  einer  neueren  amtlichen  Veröffentlichung  wird  der 
Wert  der  Einfuhr  von  Motorwagen  und  Motorfahrrädern 
nach  Indien  auf  3,499  Millionen  Rupien  angegeben. 

Bisher  waren  Motorwagen  in  den  Statistiken  nicht 
besonders  aufgeführt,  vielmehr  erschien  der  Einfuhrwert 
unausgcschieden  unter  dem  Titel  „Wagen  und  Fahrzeuge“. 
Die  Steigerung  der  Einfuhr  unter  dieser  Rubrik,  die  haupt- 
sächlich dem  zunehmenden  Handel  in  Kraftwagen  zuge- 
schrieben wird,  läfst  aber  Schlüsse  auf  die  Aufnahme  des 
Marktes  zu.  Die  erwähnte  Statistik  verzeichnet  in  jener 
Sammelgruppe  für  das  Jahr  1903/04  eine  Einfuhr  von 
4,35  Millionen,  für  das  darauffolgende  Jahr  5,5  Millionen  und 
für  das  Jahr  1905,06  7,68  Millionen  Rupien. 

Die  Regierung  steht  der  Anschaffung  von  Motorwagen 
für  Dienstreisen  ihrer  höheren  Beamten  wohlwollend  gegen- 
über, und  regelmflfsig  werden,  wenn  ein  Lieutenant  Governor 
oder  ein  Chief  Commissioner  die  Anschaffung  eines  solchen 
Fahrzeuge»  beantragt,  keine  finanziellen  Schwierigkeiten 
gemacht.  Auch  einzelne  britische  Residenten  an  den  Höfen 
der  indischen  Fürsten  sind  Besitzer  von  Dienstwagen.  Ver- 
schiedene der  Fürsten  sind  noch  weiter  gegangen,  indem 
sic  nicht  nur  für  den  höchsten  Beamten,  sondern  auch  für 
diejenigen  niederer  Grade  für  ihre  Reisen  Motorwagen  zur 
Verfügung  gestellt  haben. 

Industrie-Ausstellung  in  Tokio  1907-  Nach  einem  Bericht 
des  Kaiser!.  Generalkonsulats  für  Japan  teilen  die  „Nachr.  f. 
Hand  u.  Ind."  folgendes  mit.  Die  Verhandlungen,  betreffend 
die  Beteiligung  ausländischer  Firmen  an  der  im  März  1907 
in  Tokio  zu  eröffnenden  Industrie-Ausstellung,  sind  nun- 
mehr zum  Abschlufs  gekommen. 

Es  können  Maschinen,  Werkzeuge  und  technische  Artikel 
ausgestellt  werden.  Hierzu  stellt  die  Ausstdlungsverwaltung 
64H)  bis  700  tsubo  (I  tsubo  - 3,306  qm)  Grund  mit  Gebäuden, 
die  sie  selbst  errichtet,  und  die  entsprechend  den  Gebäuden 
der  letzten  Osaka- Ausstellung  aus  Hallen  mit  runden  Pfählen, 
Wellblechdächern  und  kalkverkleideten  Holzwänden  bestehen 
sollen,  den  ausländischen  Firmen  von  Tokio  und  einen 
gleich  grofsen  Raum  denen  von  Yokohama  zur  Verfügung. 
Die  Aussteller  zahlen  einen  Mietspreis  von  25  Yen  pro  tsubo 
für  die  Dauer  der  Ausstellung,  während,  soweit  bekannt, 
von  japanischen  Ausstellern  keine  Platzmiete  erhoben  wird. 
Die  Ausstellungsverwaltung  liefert  ohne  Extrakosten  elek- 
trisches Licht  und  elektrische  Kraft  in  zwei  Hauptleitungen, 
an  welche  die  Aussteller  ihre  Maschinen  auf  eigene  Kosten 
anschliefsen  können.  FIbenso  müssen  die  Aussteller  die 
Kosten  der  F'undierung  lür  Aufstellung  ihrer  Maschinen 
tragen.  Die  Verwaltung  übernimmt  die  t'ebcrwachung  der 
ausgestellten  Gegenstände.  Für  Verkäule  von  ausgestellten 
Sachen  wird  keine  Abgabe  erhoben.  , 

Von  den  in  Yokohama  und  Tokio  ansässigen  fremden 
Firmen  sind  bereits  genügend  Subskriptionen  eingegangen, 
so  dafs  der  zur  Verfügung  gestellte  Raum  ganz  in  Anspruch 
genommen  ist. 

Die  nächste  gtofse  Landesausstellung  soll  nach  den 
letzten  Nachrichten  im  Jahre  1912  in  Tokio  abgehalten 
werden.  Näheres  ist  darüber  noch  nicht  bekannt  geworden. 

Staubsauger.  Nach  einer  Bekanntmachung  des  Kaiser!. 
Patentamtes  ist  der  Anspruch  I des  der  Vacuum-Reiniger- 
Gesellschaft,  G.m.b.H.in  Berlin  gehörigen  Patentes  No.  135292 
betreffend  .Vorrichtung  zum  Entstäuben  von  Teppichen  und 
dergl.  mittels  Saugwirkung"  durch  Entscheidung  des  Reichs- 
gerichtes vom  27.  Oktober  1906  für  nichtig  erklärt  worden. 
Dieser  für  nichtig  erklärte  Patentanspruch  hat  folgenden 
Wortlaut : 


Vorrichtung  zum  Entstäuben  von  Teppichen  und  dergl. 
mit  einem  einzigen,  das  Saugwerkzeug  mit  der  Vorriehtung 
zur  Erzielung  der  Saugwirkung  verbindenden  und  gleichzeitig 
zum  Wegführen  des  Staubes  usw.  dienenden  Leitungsrohr, 
dadurch  gekennzeichnet,  dafs  die  mit  Staub  beladene  Luft 
bei  ihrem  Durchgang  durch  das  Leitungsrnlir  zuerst  eine  in 
die  Leitung  eingeschaltete  Filtriervorrichtung  zu  durch- 
streichen hat,  worauf  sie  in  reinem  Zustande  unter  der  Wirkung 
einer  fortlaufend  in  Tätigkeit  befindlichen  Säugpumpe  oder 
dergl.  austritt,  wobei  der  zu  behandelnde  Gegenstand  gleich- 
mälsig  gereinigt  und  die  Pumpe  von  den  Verunreinigungen 
frei  gehalten  wird.  


Bekanntmachung. 

Die  Regierungsbaumeister,  die  im  Jahre  1901  die  zweite 
Hauptprüfung  bestanden  haben,  sowie  die  Regierungsbau- 
führer, die  in  dieser  Zeit  die  häusliche  Probearbeit  cingereicht, 
nachher  die  zweite  Hauptprüfung  jedoch  nicht  bestanden 
haben,  oder  in  die  Prüfung  nicht  eingetreten  sind,  werden 
aufgefordert,  die  Rückgabe  ihrer  für  die  Prüfung  ringereichten 
Zeichnungen  nebst  Map|>en  und  Erläuterungsbcrichten  usw., 
soweit  sie  noch  nicht  erfolgt,  nunmehr  zu  beantragen.  Die 
Probcarbeiten,  deren  Rückgabe  bis  zum  I.  April  1907  nicht 
beantragt  ist,  werden  zur  Vernichtung  vcräufscri  werden. 

In  dem  schriftlich  an  uns  zu  richtenden  Anträge  sind 
auch  die  Vornamen  und  hei  denen,  die  die  zweite  Haupt- 
prüfung bestanden  haben,  das  Datum  des  Prüfungszeugnisses 
anzugeben.  Die  Rückgabe  wird  entweder  an  den  Verfasser 
der  Probearbeit,  oder  an  dessen  Bevollmächtigten  gegen 
Quittung  erfolgen;  auch  kann  die  kostenpflichtige  Rücksendung 
durch  die  Post  beantragt  werden. 

Berlin,  den  7.  Dezember  1906. 

Königliches  Technisches  Ober-Prüfungsamt. 

T.  o.  p.  jo**,  Schroeder. 


Personal-Nachrichten. 

Deutsches  Reich. 

Ernannt:  für  die  nächsten  drei  Jahre  zu  Mitgliedern 
der  künstlerischen  .Sachverständigenkommission  für  die 
Reichsdruckerei  der  Kgl.  Reg.-  und  ßaurat  Max  Hatak  und 
der  Professor  an  der  Techn.  Hochschule  in  Berlin,  Geh. 
Regierungsrat  Dr.  Adolf  Micthe; 

zu  Kaiserl.  Regierungsräten  und  Mitgliedern  des  Patent- 
amts der  techn.  Hilfsarbeiter  Wilhelm  Fecge  und  der  Kgl. 
preufs.  Reg.-Bauineister  a.  D.  Karl  Kübne; 

zum  Marinebaurat  für  Schiffbau  der  Marine-Schiffbau- 
meister  Hüncrfüret. 

Verliehen:  der  Charakter  als  Geh.  Regicrungsrat  dem 
Mitgliede  des  Kaiserl.  Patentamts  Regierungsrat  Biedermann, 
der  Charakter  als  Geh.  Baurat  dem  Postbaurat  Schuppan 
in  Hamburg  und  der  Charakter  als  Baurat  mit  dem  persönl. 
Range  eines  Rats  IV.  Klasse  dem  Eisenbahn-  Bail-  und 
Betriebsinspektor  bei  der  Verwaltung  der  Reicbseisenbahnen 
Emil  Hartmann  in  Stralsburg. 

Versetzt:  der  Marinc-Obcrbaurat  undSchiffbau-ßetriebs- 
dirrktor  Schwarz  nach  Kiel,  die  Marine  • Schilf baumeister 
Schulz  bei  der  Kaiserl.  Werft  Wilhelmshaven  nach  Kiel. 
Bergemann  von  Wilhelmshaven  zur  Kaiserl.  Werft  Danzig 
und  Malisius  von  Danzig  zur  Kaiserl.  Werft  Wilhelmshaven. 

Kommandiert:  mit  dem  I.  Januar  1907  zur  Aktien- 
gesellschaft Vulkan,  Stettin,  der  Marine -Schilf  baumeister 
Friese. 

Militär  bau  Verwaltung  Prcufsen. 

Ernannt:  zu  Intendantur-  und  B.iuräten  die  Militär- 
bauinspektoren  Bauräte  Weinlig  von  der  Intendantur  des 
VlU.  bezw.  XV.  Armeekorps; 

zu  Militärbauinspektoren  die  Rcg.-Baumeistcr  Pfleidercr 
in  Kolberg,  unter  Ueberweisung  als  techn.  Hilfsarbeiter  zur 
Intendantur  des  VIII.  Armeekorps,  und  Seiler  in  Mari-  nburg. 
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Verliehen:  der  Charakter  als  Haurat  mit  dein  persönl. 
Range  der  Kate  IV.  Klasse  den  MilitArbauinspektoren  Graas- 
mann  in  Brandenburg  a.  d.  11.  und  Geratenberg  in  Berlin  V. 

Versetzt:  zum  1.  April  1907  die  Militarbauinspektoren 
Haurate  Blenkle  in  Mülhausen  i.  E.,  Koppera  in  Oldenburg, 
Lichner  in  Posen  II  in  die  Vorstandsstellen  der  MilitArbau- 
Ämter  Oldenburg  bezw.  Düsseldorf  und  Minden,  die  Militär- 
bauinspektoren  Baurate  Knoch  in  Minden,  Fromm  in  Graudenz, 
Kraft  in  Düsseldorf  als  teclin-  Hilfsarbeiter  zu  den  Inten- 
danturen des  XV.  bezw.  V.  und  XVI.  Armeekorps,  die 
MilitArbauinspektoren  Rudellua  in  Graudenz  und  Benda  in 
Mülhausen  i.  E.  in  die  Vorstandsstcllen  der  MilitArbaufimter 
daselbst,  die  MilitArbauinspektoren  Gottke,  Gödtkc  von 
Adleraberg,  Schwenk,  Schmidt,  techn.  Hilfsarbeiter  bei  den 
Intendanturen  des  X.  bezw.  XVI.,  V.  und  XV.  Armeekorps, 
in  die  Vorstandsslelle  des  MilitArbauamts  Posen  II  bezw. 
nach  Jüterbog,  Graudenz  und  Mülhausen  i.  E. 

Mi  lit  Ar  bau  Verwaltung  Bayern. 

Verliehen:  der  Titel  und  Rang  eines  Geh.  Baurats 
den  Intendantur-  und  Bauraten  Kargus  bei  der  Intendantur 
des  III.  Armeekorps  und  Haubenschmied  bei  der  Intendantur 
der  militärischen  Institute,  der  Titel  und  Rang  eines  Baurats 
den  MilitArbauinspektoren  Müller  bei  der  Intendantur  des 
II.  Armeekorps,  Kurz  bei  der  Intendantur  de?  111.  Armeekorps 
und  Roth,  Vorstand  des  MilitArbauamts  Nürnberg. 

Preufscn. 

Ernannt:  zu  etatmäßigen  Professoren  an  der  Techn. 
Hochschule  in  Berlin  der  ordentl.  Professor  an  der  Techn. 
Hochschule  in  Darmstadt  Dr.  Georg  SchefTcrs  und  der  Dozent 
an  der  Techn.  Hochschule  in  Berlin  Schuberg; 

zum  Direktor  der  Untcrrichtsanstalt  des  Kgl.  Kunst- 
gewerbemuseums in  Berlin  der  Architekt  Bruno  Paul  in 
München; 

zu  Wasscrbauinspektnren  die  Reg.  - Baumeister  Fritz 
Flacher  in  Stettin,  Berlin  bei  dem  Bauamt  Lübbecke  im 
Geschäftsbereich  der  Kanalbaudirektion  Hannover  und  Kurt 
Ziegler  in  Berlin  im  Techn.  Bureau  der  Wasserbauabt.  des 
Minist,  der  öffentl.  Arbeiten; 

zu  Reg.-Baumeistern  die  Reg.-Bauführer  Walter  Heymann 
und  Adolf  Grahl  aus  Berlin,  Bernhard  Bosse  aus  Kassel, 
Gustav  Kloeber  aus  Erfurt  (Maschincnbaufaeh),  Heinrich 
Tecklenburg  aus  Müsingen  bei  Bückeburg,  Walter  Schönborn 
aus  Eisleben,  Otto  Pfeiffer  aus  Diez  a.  L.,  Walter  Wiakott 
aus  Essen  a.  R.,  Erich  Lehmann  aus  Dübeningken,  Kreis 
Goldap  | Eisenbahnbaufach),  Arthur  Schmidt  aus  Bernburg, 
Otto  Mannsdorf  aus  Kottbus,  Walter  Ademcit  aus  Rhein, 
Kreis  Lötzen,  Hermann  Prietze  aus  Neunkirchen,  Kreis 
Ott  weiter  (Wasser-  und  Strafsenbaufach),  Friedrich  Zunke 
aus  Wrechow,  Kreis  Königsberg  i.  d.  Neumark,  Paul  Lendzian 
aus  I.yck,  Johannes  Küntzcl  aus  Rosenbach,  Kreis  Franken- 
stein, Arthur  Höhlmann  aus  Steglitz,  Kreis  Teltow,  Kriedbert 
Mackcnthun  aus  Berlin,  Joseph  Henricha  aus  Neef,  Kreis 
Zell  (Mosel)  und  Wolfgang  Gesaocr  aus  Freistadt  i.  Schl. 
(Hochbaufach). 

Verliehen:  der  Charakter  als  Geh.  Baurat  den  Rcg.- 
und  BaurAtrn  Reiche  in  Frankfurt  a.  O.,  Grass  mann  und 
Truhlaen  in  Berlin  und  Storbeck,  bisher  Vorstand  der  Eisen- 
bahnbetriebsinspektion I in  Stettin,  letzterem  aus  Anlaß  des 
Uebertritts  in  den  Ruhestand,  dem  l.andcsrat  und  Landes- 
baurat  Baurat  Adolf  Waldeck  in  Münster  und  dem  Landes- 
baurat Reg.-  und  Iiaurat  a.  I).  Max  Görz  in  Düsseldorf,  den 
Eisenbahndirektoren  Pritzel,  bisher  Vorstand  der  Eisenbahn- 
betriehsinspektion  1 in  Neiße,  und  Robert  Wenig,  bisher 
Vorstand  der  Eiscnbahnmnschineniuspektion  in  Torgau  aus 
Anlaß  des  Uebertritts  in  den  Ruhestand,  dem  Stadtbaurat 
Kgl.  Baurat  Dr.-^ng.  Ludwig  Hoffmann  in  Berlin,  dem  Bau- 
inspektor Baurat  Stoll  in  Berlin,  dem  Kreisbauinspektor 
Baurat  Spillner  in  Essen,  dem  Wasserbauinspektor  Baurat 
Thomas  in  Minden  und  dem  Kreisbauinspektor  Baurat  Reuter  in 
Strehlen,  letzterem  aus  Anlaß  des  Uebertritts  in  den  Ruhestand; 


der  Charakter  als  Baurat  dem  Direktor  in  der  Maschinen- 
fabrik von  Henschcl  & Sohn  F.isenbahnbauinspektor  a.  I). 
Grimke  in  Kassel,  den  Wasserbauinspektoren  Günther  in 
Ratibor,  Lorenz- Meyer  in  Potsdam,  Heaaler  in  Husum, 
Bergius  in  Oderberg  i.  d.  M.,  v.  Normann  in  Tönning  und 
Zander  in  ßrieg,  den  Kreishauinspektoren  JafTke  in  Friede- 
berg N.-M-,  Weisateln  in  ßrieg,  Dewald  in  Paderborn,  Possin 
in  Hohcnsalza,  den  Meliorationshauinspektoren  Herrmann  in 
Münster  i.  W.  und  Ippach  in  Charlotte nburg,  dem  Landbau- 
inspektor  Biecker  in  Köln  und  dem  Kreisbaumeister  des 
Kreises  Niederbaruim  Reg.-Baumcister  a.  D.  Klemens  Mirau 
in  Deutsch- Wilmersdorf; 

der  Titel  Professor  den  Mitgliedern  des  Senats  der  Kgl. 
Akademie  der  Künste  Architekten  Geh.  Baurat  Heinrich 
Kayaer  und  Karl  v.  Groazheim  in  Berlin,  dem  Vorsteher 
eines  Akademischen  Meisterateliers  für  Architektur  an  der 
Akademie  der  Künste  Geh  Baurat  Franz  Schwechten  in 
Berlin  und  dem  Direktor  der  l’nterrichtsanstalt  de»  Kgl. 
Kunstgewerbemuseums  in  Berlin  Bruno  Paul;  letzterem  ist 
neben  seinen  Di  rcktorgcsch  Alten  eine  ordentl.  Lehrer  st  eile 
an  der  genannten  Anstalt  übertragen  worden. 

Zur  Beschäftigung  überwiesen:  die  Reg. -Baumeister 
v.  Triaden  und  Sammet  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in  Köln 
(Eisenbahnbaufach),  Ademeit  der  Kgl.  Oderstrombauver- 
waltung in  Breslau,  Bohlmann  der  Kgl.  Regierung  in  Aurich 
(Wasser-  und  Straßenbaufach)  und  Küntzel  der  Kgl.  Regierung 
in  Oppeln  (Hochbaufach). 

Zugctcilt:  dem  Meliorationshauamt  Trier  zur  weiteren 
dienstlichen  Verwendung  der  bisher  behufs  Verwendung  im 
Dienste  der  Provinz  Schlesien  beurlaubt  gewesene  Reg.- 
Baumeister  des  Wasser-  und  Strafscnbaufachs  Otto  Hoffmann. 

Versetzt:  der  Reg.-  und  Baurat  Hansen,  bisher  in 
Kattowitz,  als  Mitglied  der  Kgl.  Eiscnbahndircktion  nach 
Stettin,  der  Eisenbahndircktor  Schwertner,  bisher  in  Posen, 
als  Mitglied  (auftrw.)  der  Kgl.  Eisenbahndircktion  nach 
Kattowitz,  die  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektoren  Fulda, 
bisher  in  Rotenburg,  als  Vorstand  (auftrw.)  der  Eisenbahn- 
betriebsinspektion nach  Wittenberg,  Springer,  bisher  in 
Hagen,  als  Vorstand  (auttrw.)  der  Eisenbahnbetriebs- 
Inspektion  3 nach  Posen,  Sander,  bisher  in  Regenwalde,  als 
Vorstand  (auftrw.)  der  Eisenbahnbetriebsinspektion  3 nach 
Allenstein  und  Ertz,  bisher  in  Elberfeld,  zur  Eisenbahn- 
betriehsinspektion  I nach  Hagen,  der  Wasserbauinspektor 
Kühn  von  Hannover  nach  Bückeburg  als  Vorsteher  des 
dort  (im  Geschäftsbereich  der  Kanalbaudirektion  Hannover) 
zu  errichtenden  Kanalbauamts,  die  Reg. -Baumeister  Hallena- 
leben,  bisher  in  Kassel,  in  den  Bezirk  der  Kgl.  Eisenbaiin- 
direktion in  Stettin,  v.  Braunek,  bisher  in  Kanunin  i.  Pomm., 
in  den  Bezirk  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in  Kassel  (Eisen- 
bahnbaufach), Jürgens  von  Breslau  nach  Krossen  a.  O. 
(Wasser-  und  Strafsenbaufach)  und  Jordan  von  Kirehlinde 
bei  Dortmund  nach  Werden  a.  Ruhr  (Hochbaufach). 

Aus  demStaat  seisenbahn  dien  st  e ausgeschieden: 
infolge  Ernennung  zum  Kaiserl.  Telegrapheningenieur  im 
Reichspostamt  der  Reg.-Baumeister  des  Maschinenbaufaches 
Kurt  Hoffmann. 

Die  nachgesuchtc  Entlassung  aus  dem  Staats- 
dienste erteilt:  den  Rcg.-Baumcistern  des  Maschinenbau- 
faches Werner  Voigt  und  Nathan  Hermatadt. 

In  den  Ruhestand  getreten:  der  Eisenbahn-Bau- 
und  Betriebsinspektor  Bricgcr,  zuletzt  Vorstand  der  Eisen- 
bahnbetriebsinspektinr.  2 in  Hirschau. 

E Isafs-  Lothringen. 

Die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Dienste 
erteilt:  dem  Meliorationsbauinspektor  Baurat  Wilhelm 
Pasquay  in  Slrafsburg  i.  E.  unter  Verleihung  des  Charakters 
als  Kaiserl.  Geh.  Baurat. 


Gestorben:  der  Oberbaurat  Lilly  in  Braunschweig  und 
der  Reg.-Baumeister  Alfred  Braun  in  Berlin. 
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Schweifsen  und  Löten.  Klektrische  Schweifsmaschinen  für  Massenfabrikation*) 

Vortrag,  gehalten  im  Verein  Deutscher  Maschinen-Ingenieure  am  25.  Oktober  1904 
vom  Kgl.  Regierungsbaumeister  Peter,  Berlin 

(Mit  41  Abbildung'-ni 


Meine  Herren!  Es  ist  Ihnen  nicht  unbekannt 
geblieben,  wie  schnell  di«:  Elektrizität  innerhalb  der 
Technik  Bedeutung  und  Buden  gewonnen  hat,  und  in 
welchem  Umfange  namentlich  die  einzelnen  Zw«  ige  des 
Maschinenbaues  von  ihr  beeinflußt  worden  sind.  Auch 
in  der  Schweißtechnik  hat  sich  dieser  Eintlufs  bereits 
seit  einigen  Jahren  bemerkbar  gemacht;  man  folgt  hier 
gern  dem  Zuge  der  Zeit,  um  durch  Neues  zu  ersetzen, 
was  Oberholl  und  veraltet  ist. 

Zweck  meines  heutigen  Vortrags  ist.  Ihnen  eine 
l'cbcrsicht  Über  die  Entwicklung  und  den  jetzigen**) 
Stand  der  Schweifstechnik  zu  gehen  und  Ihnen  dabei 
insbesondere  auch  die  Neuerungen  vor  Augen  zu  stellen, 
welche  durch  Anwendung  der  Elektrizität  geschaffen 
worden  sind.  Zuvor  mochte  ich  Sie  aber  auf  die 
praktische  Anwendung  und  Ausbreitung  der  Sclnveifscrci 
im  besonderen  aufmerksam  machen.  Ich  übergehe  das 
Klein-Gcwerbc,  den  Maschinenbau  und  das  Verkehrs- 
wesen, hei  welchen  Gebieten  in  zahlreichen  Fallen  von 
der  Schweifsung  Gebrauch  gemacht  wird,  und  verweise 
Sie  vor  allem  auf  die  Starkstromtechnik  und  den 
Schiffsbau.  Wenn  Sie  sich  beispielsweise  vergegen- 


Abb.  1. 


Hohler,  aus  einem  Stück  geschweißter  Bootsdavit. 


wArtigen,  welche  Betriebsstörungen  und  Gefahren  durch 
eine  schlecht  ausgeführte,  mittels  Schrauben  oder  Nieten 
bewirkte  Stromlcitcrvcrbindung  entstehen  können,  so 
werden  Sie  den  praktischen  Wert  der  Schweißungen 
auf  diesem  Gebiete  auch  allgemein  zu  würdigen  wissen. 
Im  Schiffbau  haben  namentlich  die  Vorteile  de*-  Stahl- 
bleches dem  Holze  gegenüber  dazu  geführt,  dafs  die 
Schweifserci  auch  hier  in  bedeutendem  Mnfsc  zur  Geltung 
gelangte.  Die  Tatsache,  « ine  Zugl"estigk«-it  von  95  pCt. 
in  der  Naht  gegenüber  75  pC  t.  der  Nietverbindung 
sowie  eine  dementsprechende  Gewichtsersparnis  von 
20-  25  pCt.  bei  geschlossenem,  fugenlosen  System 
bestimmt  erreichen  zu  können,  ist  der  Grund  dafür 
gewesen,  dafs  zahlreiche  Konstruktionsteile  und  Aus- 
rüstungsgegenstAnde  unserer  Kriegs-  und  Handelsmarine, 
wie  Gefechts*  und  Signalmaste,  Stangen,  Ranen,  Gaffeln, 
Spieren,  Flaggenstöcke,  Pivotböckc,  Bootskrane,  Poller, 
Torpedo-  und  Stevenrohre,  Kielplatten,  Klüsen,  Boot- 
davits, Wasserkammern,  Leucht-  und  Heulbojen  u.  dcrgl. 
jetzt  mit  Hülfe  der  Schwcifstechnik  hergestellt  werden. 
Ich  verweise  hierbei  im  besonderen  auf  die  Abb.  1 3, 

welche  diesbezügliche  Ausführung«  n der  Fabrik  von 
W.  Fitzncr  zu  Laurahüttc  darstcllen. 

Schweifsen  und  Löten  kann  nur  unter  gewissen 
Bedingungen  vorgenommen  werden: 

a|  Zunächst  müssen  die  Gesetze  der  mechanischen 
Kraftübertragung  beobachtet  werden.  Namentlich  ist 

'I  Siche  Annalen  No.  659,  Ban«l  55,  St  ile  216. 

“l  Die  inzwiwhen  c in  icclrct  cmn  Nrtieruitgcn  haben  Bcrttck* 
sichtipung  gefunden. 


dabei  auf  Form  und  Masse  der  zu  verbindenden  Körper 
zu  achten;  insbesondere  dürfen  kleine  Körp«  r nicht  an 
grofse  und  starre  Systeme  angeschlossen  werden;  denn 
die  Dehnung  ist  ebenso  wichtig  und  nötig,  wie  die 
Zugfestigkeit.  Beide  mufs  die  Schweifsstelle  aufweisen, 
sofern  überhaupt  eine  Kraftübertragung  nuöglich  sein 
soll.  Besitzt  beispiels- 
weise bei  einer  Nietung 
der  Gurtstab  (Abb.  4) 
einen  sehr  viel  gröfscrcn 
Querschnitt  als  die  Diago- 
nale D,  so  werden  die 
Ni  et  kralle  eine  D«  hnung 
auf  der  Gurt  • Strecke  / 
nicht  hervorrufen.  Dem- 
gemäß wirtl  sich  der  Teil  / 
des  Diagonalstabs  D nicht 
dehnen  können  (Zuwachs 

von  / =_  g p = 0).  I her- 
aus folgt,  dafs  eine 
Kraftübertragung  auf  die 
zweite  Niete  nicht  mög- 
lich ist  [P  — 0).  Ent- 
sprechend würden  hei 
einer  L’eberlappungs- 
Schweifsung  ebenfalls  nur 
die  ersten  Stellen  der 
Schweifsfugc  tragen  und 
also  gleichfalls  überan- 
strengt  werden.  Dasselbe  Geschweißte  Mecrea-Leuchtboje. 
gilt  allgemein  bei  allen 

Schweißungen,  die  zur  Verbindung  zweier  ungleich 
großer  Körper  dienen. 

Dir  Untersuchung  von  Schweißstellen  auf  Festigkeit 
erfolgt  in  üblicher  Weise  durch  Zerreißen  und  Bi«-g«  n, 
auf  Festigkeit  und  Dehnung  zusammen  durch  das 
Kugoldruck-Verfahren ; hierbei  werden  gehärtete  Stahl- 

Abb.  3. 


Geschweißte  Gefechtsmastc 

Irinjjrsctzt  «lurrli  Dcrrickkrnn  von  Bechern  & Kcctman*. 

kugeln  von  bestimmtem  Durchmesser  in  die  Schweiß- 
stelle eingedrückt  und  müssen  d«»rt  bei  gut«  r Schweifsung 
annähernd  ebenso  tiefe  Eindrücke  hinterlassen  wie  im 
ungeschweifstcn  Material. 

b)  Den  größten  Einfluß  übt  die  Temperatur  aus. 
Die  Schweifstemperatur  eines  Metalle*  liegt  nicht  genau 
fest;  es  werden  vielmehr  in  der  Regel  voi  dem  Schmelzen 


Abb.  2. 
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eine  Reihe  von  Temperaturstufen  durchlaufen,  bei  denen 
sieh  das  Metall  in  mehr  oder  weniger  teigigem  Zustande 
befindet.  Dies  tritt  besonders  bei  dem  gewöhnlichen 
Schmiedeisen  hervor.  Hei  Flufseiscii  und  Stahl  ist  die 
Dauer  des  teigigen  Zustandes  bereits  beschrankt. 
Manche  Metalle  verflüssigen  sich  sogar  schon,  ohne 
erst  teigig  und  knetbar  geworden  zu  sein.  Etliche 
Metalle  zeigen  in  der  Nahe  des  Schmelzpunktes  eine 
körnige,  brüchige  Struktur  und  zerfallen  schlicfslich 
kurz  vor  dem  Schmelzen.  Derartige  Metalle  lassen  sich 
nicht  schweifsen,  sondern  nur  zusammcnschmelzen  oder 
zusammenlöten.  Da  beim  elektrischen  Schweifsen  die 
Dauer  und  Höhe  der  Erhitzung  sehr  leicht  zu  regeln 
ist,  so  eignet  sich  dieses  Verfahren  auch  für  diejenigen 
Metalle  und  Legierungen,  die  früher  allgemein  für  nicht 
schweifsbar  gehalten  wurden.  Z.  H.  bietet  es  nach  den 
jetzigen  Erfahrungen  keine  Schwierigkeiten  mehr,  Stücke 
von  Zinn,  Zink,  Messing,  Bronze  und  Gufseiscn  mit 
einander  zu  verschweißen.  Ebenso  lassen  sich  ver* 
schicdcnartigc  Metalle  mit  einander  verbinden,  wie  z.  B. 
Messing  mit  Schmiedeisen,  Messing  mit  Kupfer 
usw.  Der  Grund  hierfür  liegt  hauptsächlich  in 
der  feinen  Temperatur-Einstellung,  die  allein  eine 
Trennung  der  Schweifs-  und  Schmelzzone  ermöglicht 
und,  wie  bemerkt,  nur  beim  elektrischen  Verfahren 
erreichbar  ist. 

Abb.  4. 


Eine  Schweifsung  gelingt  um  so  besser,  je  gleich- 
artiger die  Struktur  des  Metalls  ist.  Sind  verschieden- 
artige Metalle  zu  verbinden,  so  kommt  es  auch  noch 
auf  die  besonderen  physikalischen  Eigenschaften  derselben 
bezw.  auf  die  Art  und  die  näheren  Llmstände  ihrer 
Herstellung  an.  Was  die  Festigkeit  der  Schwcifsstclle 
anbelangt,  so  betrügt  diese  in  der  Regel  mehr  als 
95  pCt.  von  derjenigen  der  beiden  Metalle  oder  des 
schwächeren  von  ihnen.  In  manchen  Füllen  ist  die 
Verbindung  allerdings  weniger  gut;  die  Metalle  ver- 
einigen sich  dann  nur  oberflächlich. 

Der  Querschnitt  der  Werkstücke  kann  beliebig 
grofs  sein;  ebenso  fallen  die  sonstigen  Gröfsen Verhält- 
nisse derselben  nicht  ins  Gewicht. 

Nicht  selten  finden  sich  nach  dem  Schweifsen 
Acndcrungcn,  welche  entweder  von  einem  Verbrennungs- 
Vorgang  bezw.  einer  Oxydation  Herrühren,  oder  aber, 
u.  z.  meistenteils,  mit  einer  allgemeinen  Lockerung  der 
Moleküle  identisch  sind,  wozu  aufserdem  noch  chemische 
Wirkungen  hinzugetreten  sein  können.  Jedes  Metall, 
dessen  Eigenschaften  von  seiner  mechanischen  Be- 
arbeitung nbhängen,  dessen  Festigkeit  z.  B.  durch 
I lämmern,  Walzen  usw.  erhöht  wurde,  lockert  sich  bei 
hoher  Temperatur  und  verliert  jene  durch  die  Bearbeitung 
erlangten  Eigenschaften.  Deshalb  werden  den  neueren 
elektrischen  Schweifsanlagen  nicht  selten  Einrichtungen 
zum  Wiedererhitzen  und  Hämmern  bei  gegeben ; z.  B. 
pflegt  dies  bei  KtipfcrschwcifsvorrichUmgen  häufig  der 
Fall  zu  sein. 

Man  unterscheidet  zwischen  mechanischen  und 
elektrischen  Schweifsverfahren.  Zur  Durch- 
führung der  mechanischen  Schweifs  verfahren 
werden  hauptsächlich  benutzt: 

1.  Koksfeuer  (Handschweißung), 

2.  Wasser  gas  (Hand-  und  Maschinenschweißung), 


3.  Thermit  (Schweifsen  mit  Korund,  Schweifsen  mit 
flüssigem  Eisen), 

4.  Mctallflflssc  (Verfahren  von  Falk), 

5.  Knallgas, 

6.  Acetylen-Sauerstoff  (Schweifsen  mit  und  ohne 
I Iüllflamm«  j. 

Von  den  elektrischen  Schweifsverfahren  sind 
zu  nennen  das  Verfahren  von: 

1.  Siemens, 

2.  Be  na  rd  os, 

3.  Slnvianoff, 

4.  C offin, 

5.  A 1 1 g e m e i n e E I e k t r i z i t ä t s g e s e 1 1 • 

sc h a ft  ( Wciehlötapparate), 

6.  Bettini, 

7.  Dr.  Zerener, 

8.  l.agrange-l loho, 

9.  W i r be I s t ro m v e r fa h r e n, 

10.  Widerstandsverfahren  ( Thom- 
son, Allgemeine  Elcktrizitäts- 
g (.Seilschaft). 


Lichtbogen- 
verfahren 
und  deren 
Abarten. 


Wider- 

stands- 

verfahren. 


Mechanische  Schweifsverfahren. 


1.  Schweifsen  mit  Koksfeuer.  Dieses  Verfahren 
wird  neuerdings  auch  für  größere  Werkstücke,  wie 
F 1 a m m roh  r schfisse , Wasserkammern  u.  dergl.,  mit 
Erfolg  benutzt.  Es  wird  in  der  Regel  von  Hand  aus- 
geführt und  ist  haupt- 


sächlich da  am  Platze, 
wo  die  Schweißstelle 
während  der  Bearbei- 
tung besondere  Auf- 
merksamkeit und  Sorg- 
falt erfordert.  Zur  I land- 
habung  gröfserer  Werk- 
stücke ( Drehe  n , Wen  den , 
Auflegen  auf  die  Richt- 
platte usw.)  müssen  ent- 
sprechende Vorkehr* 
ungen  getroffen  werden. 

Ausführungsbcispiele 
hierzu  veranschaulichen 
die  Abbildungen  5 u.  6. 
Abb.  5 zeigt  die  Ein- 
richtung zum  Sc  hweifsen 
von  Flammrohren  und 
sonstigen  Kesselteilcn. 
Das  Werkstück  ruht  an- 


Abb.  5. 


SchweiUcn  eines  Flammrohrs. 


Abb.  6. 


Schweißen  einer  Wasserkammer. 

fangs  auf  Rollen,  mittels  derer  es  nach  der  Erhitzung 
um  180 u bezw.  so  weit  gedreht  werden  kann,  bis  die 
Schweißstelle  auf  de  r Amboswippc  zu  liegen  kommt. 
Letztere  wird  vor  dem  Beginn  des  Hämmern»  angr- 
hoben,  sndafs  das  Werkstück  während  der  Bearbeitung 
frei  über  den  Rollen  schwebt.  — Abb.  6 zeigt  das 
Schweifsen  flacher  Gefäße,  wie  Wasserkammern  u.  dergl. 
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Vorteile  dieses  Verfahrens  sind  die  besondere  Ein- 
fachheit des  Hergangs  sowie  die  Möglichkeit  einer  guten 
Vorwärmung  der  Nahtstelle  und  ihrer  Umgehung,  was 
bei  Klufseisen*)  namentlich  wichtig  ist;  von  Nachteil  ist 
die  Ungleiehmnfsigkcit  der  Schwcifstemperatur,  die  Un- 
möglichkeit einer  Beobachtung  der  zu  schweifsenden 
Stelle  während  der  Erhitzung,  die  ständige  Unsauberkeit 
des  betreffenden  Werkstatts-Raumes  und  schliefslich  der 
meist  recht  beträchtliche  Aufwand  an  Brennstoff,  von 
dein  zur  eigentlichen  Schweifsarbeit  nur  ein  verhältnis- 
mäl'sig  kleiner  Teil  ausgenutzt  wird. 


Gewöhnlich  wird  zur  Druckgehung  an  der  .Schweifs- 
stelle die  Stolskraft  des  Hammers  benutzt.  Es  gelingt 
daftlr  naturgcmäfs  auch  jedes  andere  Mittel,  sotern  es 
eine  ausreichende  Kraftwirkung  hervorzubringen  ver- 
mag. Legt  man  z.  B.  zwei  nach  Abb.  8,  No.  I,  fest  durch 
seitliche  Schrauben  zusammengespannte  Stäbe  in  ein 
Schmiedefeuer,  so  wird  sich  infolge  der  Wärmedehnung 
der  beiden  zu  verschweifsenden  Körper  in  den  kalt 
bleibenden  Spannstangen  eine  erhebliche  Kraft  ent- 
wickeln, die  zur  I lerbeifahnmg  und  Vollendung  der 
Sehweifsung  vollkommen  ausreicht.  Auf  dieser  Grund- 


Abb. 7. 


4*  c4—  t_j  iSl  ^antucntrcttv'H. 

iA-  CT.  "7 

t . V .. — 
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2.  Als  wesentlich  günstiger  — billiger, 
reinlicher  und  leistungsfähiger  — erweist  sich 
das  Wassergas -Schweifsverfahren.  Abb.  7A 
zeigt  eine  einfache  Schweifsein  rieht  ung  für 
Handbetrieb,  Abb.  7B  eine  Schweifsanlage 
für  Maschinenbetrieb. 

Die  Verwendung  des  Wassergases  läfst 
die  Möglichkeit  zu,  die  Schweifssteile  bequem 
von  allen  Seiten  aus  erhitzen  zu  können. 

In  der  Regel  werden  zu  diesem  Zweck  2 Gas- 
düsen  benutzt,  von  denen  die  eine  an  der 
Aufsen-  und  die  andere  an  der  Innenseite 
des  Werkstücks  wirkt.  Jeder  Gasdüsc**)  ist 
eine  Luftdüse  zugeordnet.  Die  Zuleitungs- 
rohre, welche  das  Gas  vom  Sammelgefäfs  bezw.  dem 
Gaskompressor  sowie  die  Luft  von  der  Prefspumpc 
zu  den  Düsen  fuhren,  müssen  gabelartig  gegeneinander 
verstellt  sein,  damit  der  erforderliche  Platz  zum  Ver- 
schieben längs  zu  schwcifscnder  Gegenstände  ge- 
wonnen wird. 

Die  Schweifsmaschine  nach  Abb.  7B  arbeitet  in 
folgender  Weise:  Nachdem  das  Werkstück  an  der 
Schwcilsstellc  in  der  angedcutctcn  Weise  genügend  er- 
hitzt worden  ist,  wird  es  mit  Hilfe  des  auf  Schrauben- 
spindeln gelagerten  Tisches  angehoben  und  unter  Ver- 
schiebung des  letzteren  richtig  zum  Ambos  eingestellt. 
Alsdann  wird  der  Tisch  gesenkt,  bis  das  Werkstück 
fest  auf  dem  Ambos  auf  liegt.  Nunmehr  erfolgt  die 
Bearbeitung  der  Schweifsnaht  mittels  Kurbelhammer. 
Quernahte  werden  unter  beständiger  Drehung  des 
Werkstücks  geschweifst,  wobei  die  Drehbewegung 
durch  eine  Anzahl  Rollen  bewerkstelligt  wird,  die  je 
zur  Hälfte  symmetrisch  zum  Werkstück  auf  je  einer 
mechanisch  angetriebenen  Achse  sitzen. 

Das  Wassergas-Schweifsverfahren  bietet  den  Vorteil, 
dafs  die  Schweifsstelle  einer  beiderseitigen,  gleich- 
mäßigen, starken,  nach  Wunsch  auch  regelbaren  Er- 
hitzung unterworfen  und  während  der  letzteren  sowie 
während  der  Bearbeitung  gut  beobachtet  werden  kann. 

Die  Betriebsgefahren  sind  nicht  unerheblich,  zumal 
bei  etlichen  Anlagen  Gas  und  Luft  als  fertiges  Gemisch 
den  Düsen  zugeführt  werden.  Doch  begegnet  man  den- 
selben neuerdings  erfolgreich  durch  bcsondercSicherhcits- 
mafsnahincn.  Sowerden  z.  B.  nach  Abb.7D  die  Deckel  der 
Kompressoren,  welche  das  Gas  aus  den  Behältern  nb- 
saugen  und  verdichten,  als  federnde  Sicherheitsventile 
ausgebildet,  damit  etwaigen  Explosionsstöfsen  ein  freier 
Ausweg  bleibt.  In  ähnlicher  Weise  schützt  man  nach 
Abb.  7C  die  Lei  tu  ngsst  ränge,  indem  man  die  toten  Enden 
ihrerWinkel-  und  TStücke  durch  leicht  ersetzbare  Asbest- 
schciben  verschliefst,  welche  im  Kalle  ein*,  r Explosion 
hinausgcsehlcudcrt  werden. 


*1  Fiufsmcn  bricht  bei  Bearbeitung  in  der  Hlauglut. 

**)  Der  Gasdruck  beträgt  an  der  DClse  1000  mm,  in  den  Genera- 
toren und  Sammlern  ISO  inin  Wassersäule. 


Schweißeinrichtungen  filr  Hand-  und  Maschinenbetrieb. 


läge  ist  1 1.  Goldschmidt  in  Essen  auf  das  Thcrmit- 
Scnweifsverfahren  gekommen,  bei  welchem  das  rufsende 
Schmiedefeuer  durch  eine  bequeme,  saubere  und  heifserc 
Wärmequelle  ersetzt  ist. 

3.  Das  Thermit  -Schweifsverfahren  fufst  auf  der 
Tatsache,  dafs  Gemische  aus  Metalloxyden  und  fein 
verteiltem  Aluminium  sich  in  Gegenwart  geeigneter 
Oxyde  fSuperoxydc)  leicht  an  einer  Klamme  entzünden, 
in  den  feuerflüssigen  Zustand  übergehen  und  sich  bei 
der  so  entstandenen  hohen  Temperatur  von  etwa  3000°  C. 


Abb.  8. 


Spannvorrichtungen  und  Gußformen  für  Schweißungen 
nach  Goldtchmidt. 

in  Metalle  (z.  B.  Eisen)  und  Tonerde  (Aluminiumoxyd, 
Korund)  umwandeln.  Kür  Eisen  verläuft  der  Vorgang 
z.  B.  nach  der  Formel:  /V,0,  -|-  2 Al  — 2/V  J - AltOt. 
Das  Verfahren  kann  außer  zum  Schmelzen  auch  zur 
Gewinnung  reiner  Metalle,  wie  kohlenstofffreien  Mnngans, 
Chroms  usw„  benutzt  werden.  Zur  Aufnahme  des 
Gemisches  bezw.  der  Wärmeinasse  werden  gewöhnliche 
Tiegel  verwendet,  die  jedoch  wegen  tler  auflösenden  Ein- 
wirkung der  flüssigen  Tonerde  nicht  aus  kiesclsänrchal- 
tigern  Material  bestehen  dürfen.  In  den  Tiegeln  schichten 
sich  die  feuerflüssigen  Stoffe  nach  ihren  Gewichten  ; unten 
befindet  sich  das  Metall,  oben  der  geschmolzene  Korund. 
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a)  Heim  Sehweiten  dient  das  flüssige  Metall 
des  ’I  iegels  lediglich  als  Wärmequelle:  Zunächst  ober* 
giefst  man  den  S«  hweifsstofs  mit  der  Korundschlackc. 
Da  diese  alsbald  erhärtet,  gewinnt  man  auf  diese  Weise 
ein  Schutzmittel  gegen  das  naclistrOmendc  Kiscn,  welches 
di«-  zu  verbindenden  Körper  schnell  auf  Schweifshitze 
bringt,  ohne  sie  zu  verflüssigen.  Den  erforderlichen  Druck 
kann  man  mit  Hülfe  der  oben  beschriebenen  Spann- 
vorrichtung erzielen.  Diese  mvifs  so  ausgebildct  sein,  dafs 
für  die  den  Schweifsstofs  umgebende  Blechform  (Abb.  8. 
No.  2|  nebst  Formsandbehälter  (Abb.  8,  No.  3)  noch 
Platz  bleibt.  Die  entsprechende  Anordnung  zum 
Schienenschwcifsen  zeigt  Abb.  8,  No.  4.  Nach  demselben 
Verfahren  lassen  sich  auch  Rohre  schweifsen.  Hierbei 
erweist  sich  für  die  Erhaltung  des  Materials  bezw.  der 
Oberfläche  der  Umstand  als  besonders  günstig,  dafs 
die  Korundschicht  die  Luft  vom  Schweifsstofs  vollständig 
fern  hält.  DurchWahl  geeigneter Blechlormcn  läfst  sicher- 
reichen,  dafs  man  Werkstücke  in  jeder  Lage  nach  diesem 
Verfahren  schweifsen  kann.  Dieses  wird  daher  auch 
auf  der  Baustelle,  bei  Montagen  usw.,  mit  Vorteil  zur 
Anwendung  gebracht.  Nach  V ollcndung  der  Schweifsung 
mufs  noch  die  anhaftende  Korundschicht  bezw.  Eisen- 
masse vom  Schweifsstofs  durch  Abklopfen  entfernt 
werden.  Die  so  freige’cgte  Verbindungsstelle  bedarf  in 
der  Regel  keinerlei  Nacharbeit  mehr. 

Abb.  9. 


Schicncnschweißung  nach  dem  Spitztiegelverfahren. 


h)  Beim  Giefsen  (Aufgiefsen)  sowie  Ausbessern 
und  Ergänzen  von  Gufseiscn,  Stahlformgufs*  und  I 
Schmicdciscnteilen  hat  man  die  feuerflüssige  Korund- 
schlacke vom  Tiegel  abzuschöpfen  und  das  geschmolzene  j 
Eisen  unmittelbar  zu  verwenden.  Die  auszu bessernden 
Stahlformgufs-  und  Schmiedestücke  werden,  wenn  irgend 
möglich,  im  Flammofen  oder  allenfalls  auch  im  offenen 
Schmiedefeuer  vorgewärmt.  Nach  stattgehabtem  Auf- 
gufs  hat  man  darauf  zu  achten,  dafs  das  Werkstück 
langsam  erkaltet.  Besonders  stark  beanspruchte  Schweifs- 
stellen müssen  nochmals  ausgeglüht  werden,  damit  das 
Gefüge  feinkörniger  wird. 

Statt  den  Tiegel  zu  kippen  und  erst  die  Korund- 
schlacke abzugiefsen,  kann  man  dem  Tiegel  am  Boden 
eine  kleine  Oeffnung  geben,  die  durch  kleine  Schmied- 
eiserne  Plättchen  von  2—5  mm  Stärke  und  15  -20  mm 
Durchmesser  anfangs  verschlossen  ist  und  sich  erst 
nach  Garwerden  des  Ticgelinhaltes  infolge  Schmclzens 
der  Plättchen  auftut.  Alsdann  tritt  sofort  reines  Eisen 
aus,  welches  das  Werkstück  an  der  zu  bearbeitenden 
Stelle  erweicht.  Man  kann  auf  diese  Weise  z.  B.  Schienen 
zusammcnschmclzcn  (schweifsen)  und  zwar  so,  dafs  durch 
das  überflüssige  Eisen  gleichzeitig  eine  kräftige,  mit 
dem  Schienenfufs  vcrschweifste  Fufslnschc  gebildet  wird. 
Da  die  Korundschicht  als  Wärmcschutzmittcl  den  '1  iogel- 
inhalt  vor  Abkühlung  schützt,  so  (liefst  das  Eisen  sehr 
heifs  ab.  Man  braucht  deshalb  bei  diesem  neuen  Spitz- 
ticgcl verfahren  weniger  Thcrmitmassc  als  sonst.  Die 
eisernen  Tiegel,  welche  innen  mit  feuerfestem,  basischen 
Material  ausgekleidet  sind,  fassen  bis  100,  ausnahms- 
weise bis  200  kg  Thermit. 


Abb.  9 zeigt  das  Schienenschweifsen  nach  diesem 
abgeänderten  Verfahren.  Falls  ein  vorzeitiges  Durch- 
schmelzcn  der  Vcrschlufsplättchcn  des  Tiegels  sicher 
verhindert  werden  soll,  kann  man  dieselben  noch  mit 
Magnesitpulver  bedecken. 

Für  das  Schweifsen  und  Giefsen  mit  Thermit  gelten 
folgende  Angabi  n:  200  kg  Thermit  liefern  100  kg  flüssiges 
Metall  und  100  kg  Korundschlacke.  Die  Schmelzung 
ist  40  Sekunden  nach  der  Entzündung  beendigt.  Die 
Gcs.imtdauer  des  Prozesses  von  der  Entzündung  bis 
zur  Entleerung  der  Tiegel  beträgt  etwa  120  150Sckunden. 
An  Entzündungspulver  (Superoxyd)  sind  auf  200  kg 
Masse  etwa  10  g zu  rechnen.  Die  Zugabe  von  Mangan, 
Silicium,  Kohlenstoff,  Nickel  oder  sonstigen  Stoffen, 
welche  die  Festigkeit,  das  Gefüge  oder  die  Farbe  des 
Ticgelmetalls  dem  des  auszubessernden  bezw.  zu 
schweifsenden  Metalls  gleichmachen  soll,  ist  zulässig 
und  zweckmäfsig.  Doch  wird  das  Ticgclmetall  in  der 
Regel  an  sich  schon  günstigere  Eigenschaffen  zeigen,  da 
Phosphor,  Schwefel,  Kupfer,  freier  Sauerstoff  und  andere 
Beimengungen,  die  dem  Eisen  oder  Stahl  schädlich  sind, 
in  dem  zur  TI  ermitbi  reitung  benutzten  Eisenoxyd  und 
Aluminium  nicht  vorhanden  sind. 

4.  Das  Schweifsen  mit  Hülfe  von  Metallflüssen. 
Dieses  Verfahren  wurde  189.5  von  Falk  in  Amerika 
zum  Schienenschweifsen  eingeführt.  Falk  benutzt 
zum  Umgiefsen  der  zuvor  vom  üxvd  sauber 
gereinigten  Schicncnstöfsc  hocherhitztes,  dünnflüssiges 
Gufseisen,  welches  in  verhäitnismäfsig  sehr  grolser 
Menge  auf  die  Schweifsstelle  aufgebracht  wird.  Für 

Abb.  10. 


Wagen  mit  Kupolofen  rum  SchlenenachwelBen. 

das  Umgiefsen  eines  Stofscs  von  40—  50  cm  Länge 
rechnet  man  etwa  75  kg  Gufseisen.  Diese  Metallan- 
häufung  bildet  für  die  Einbettung  der  Schienen  zwar 
ein  grofscs  Hindernis,  ist  jedoch  für  den  Schweifsvor- 
gang selbst  von  erheblichem  Vorteil.  Denn  die  Zu- 
sanunenziehung  des  grofsen  Gufskörpcrs  beim  Erkalten 
bewirkt  eine  sehr  gute  Vcrschweifsung,  die  durch  die 
hohe  Temperatur  des  Gufscisens  entsprechend  vor- 
bereitet war.  Nach  dem  Falk’schcn  Verfahren  sind  in 
Europa  (Frankreich)  etwa  100000,  in  Amerika  mehr  als 
1000000  Stöfsc  g«. schweifst  worden.  Zur  Ausführung 
des  Verfahrens  wird  an  der  Baustelle  eine  eigene  Gicfecrei- 
anlage  (Kupolofen  mit  Gebläsemaschinc  nebst  Antrieb) 
erforderlich,  was  als  umständlich  und  nachteilig  zu 
bezeichnen  ist. 

Aufscr  dem  Falk'schen  Verfahren  wird  in  Amerika 
noch  dasjenige  der  Rail  Joint  & Welding  Co.,  Milwaukee, 
benutzt,  wobei  geteilte  Flufseiscnhüllcn  um  die  Schienen 
gelegt  und  durch  das  dazwischen  gegossene  Eisen  fest 
mit  dem  System  verbunden  werden.  Auch  die  Union 
Traktion  Co.,  Philadelphia,  benutzt  das  Umgicfsver- 
fahren.  Es  linden  nach  Abb.  10  fahrbare  Kupolöfen 
Verwendung,  welche  zum  Schutze  des  Fahrdrahts  gegen 
die  Feuergase  niil  einem  Asbestschirm  überdeckt  sind. 
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Zum  Nacharbeiten  der  Stöfse  dienen  versetzbare 
Schmirgel-Apparate;  nachzubesscrnde  Stöfse  werden 
nicht  zersägt,  sondern  durch  eine  elektrische  Kamme 
aufgebrochen. 

5.  Aul'scr  durch  Koksfeuer,  Wassergas,  Thermit 
oder  MctallllQsse  lassen  sich  Schweifsungen  auch  noch 
mit  Hilfe  der  Knallgasflamme* **)!  aiisfühien.  Indtsscn 
ist  die  Herstellung  des  erforderlichen  Sauerstoffs  im 
Kleinen  zu  kostspielig. 

6.  Auch  das  Acetylengas  läfst  sich  zum  Schweifsen 
verwenden,  insbesondere  wenn  mau  zu  seiner  Ver- 
brennung reinen  Sauerstoff  benutzt.  Bereits  im  Jahre 
1903  hat  man  in  Frankreich  Versuche  mit  der  Acetylen- 
Sauerstoffflamme  gemacht.  Die  auf  diesem  Wege  er- 
zielte Verbrennungstemperatur  ist  sehr  hoch  und  über- 
trifft die  des  Wasserstoffs  bei  seiner  Verbrennung  in 

I.uft.  Das  gleiche  gilt  vom  Heizwert.  Es  betragt  die 
Verbrennungstemperatur 

von  C,H,  = 40C0°  C.  bei  Verbrennung  in  Sauerstoff 
(nach  Lc  Chatelicr), 

„ H = 2694"  „ bei  Verbrennung  in  Luft, 

„ H : — 6744®  „ „ „ „Sauerstoff. 

Ferner  ergibt: 

I cbm  CjH,  — 12500  WE  bei  Verbrennung  in  Sauerstoff 
l 11  - 3083")  \YE  „ m zu  flüssigem  H,o. 

Bemerkenswert  sind  die  einzelnen  Entwicklungs- 
stufen des  Acetylen-Schweifs  Verfahrens: 

a)  Verbrennung  des  Acetylens  in  einem 
gewöhnlichen  Lötrohr  mit  Sauerstoff.  Hierbei 
ergab  sich  der  Nachteil,  dafs  das  Acetylen  sich  infolge 
der  starken  Erhitzung  des  Lötrohres  schon  vor  der 
Verbrennung  in  Wasserstoff  und  Kohlenstoff  zersetzte 
und  letzterer  sich  an  der  Düse  als  Graphit  abschied, 
sodafs  die  Klamme  schliefslich  erlosch. 

b)  Verbrennung  des  Acetylens  mit  Kohlen- 
wasserstoffen zusammen.  Man  verfolgte  hiermit 
den  Zweck,  die  Temperatur  der  Flamme  zu  erniedrigen, 
um  jene  Graphitausscheidungen  zu  verhindern;  praktisch 
wurde  jedoch  nichts  erreicht. 

c)  Verbrennung  des  Acetylens  mittels  Löt- 
rohr in  Mischung  mit  Sauerstoff.  Bei  diesem 
Verfahren  erwies  cs  sich  als  erforderlich,  gegen  das 
Zurückschlagen  der  Flamme,  welches  bei  der  aufser- 
ordcntlichen  Explosivkraft  des  Acetylen -Sauerstoff- 
gemisches mit  einer  Geschwindigkeit  von  1000  m in 
der  Sekunde  erfolgen  kann,  besondere  Sicherheitsmafs- 
nahmen  zu  treffen.  Letztere  bestellen  in  der  Anwendung 
feiner  Metallsiebe  und  eines  t'cbcrdnicks  von  0,4  atm, 
welcher  an  der  Düse  einen  Nutzdi  itek  von  0,2  atm  und 
de  mentsprechend  eine,  bei  engen  Kohren  das  Zurück- 
schlagen mit  Sicherheit  verhindernde  Austrittsgc« 
schwindigkeit  von  150  m in  der  Sekunde  hervorruft. 

Was  den  Brennstoff  |C,  Hs)  anbelangt,  so  vor-  i 
wendete  man  anfangs  flüssiges  Acetylen,  das  ebenso 
wie  der  Sauerstoff  in  Stahlbehaltern  aufbewahrt  wurde. 
Späterhin  mischte  man  das  flüssige  Acetylen  mit  Aceton, 
um  ihm  die  Explosionsfähigkeit  zu  nehmen.  Weiterhin 
füllte  man  die  Stahlflaschen  nach  Abb.  1 1 mit  porösen 
Körpern,  welche  «las  mit  Acetylen  angereicherte  Aceton 
nufsaugen  und  die  freien  K «turne  in  der  Flasche  beseitigen 
sollten,  beides  zu  dem  Zweck,  unter  Druck  (10  atm) 
.stehendes  Acetylengas,  welches  in  diesem  Zustand 
gleichfalls  explosionsgefährlich  ist,  in  den  Flaschen  zu 
vermeiden. 

d)  Schliefslich  benutzte  man  gewöhnliches  Acetylen- 
as.  Bei  der  Verbrennung  von  Acetylengas  ohne 
>ruck  saugt  der  unter  1—2  alt«  Pressung  austretende 

Sauerstoffstrom  das  Acetylengas  mittels  eines  Strahl- 
apparats it  (Abb.  1 1 ) an  und  befördert  es  unter  lebhafter 
Mischung  durch  die  Düse  hindurch.  Ein  etwaiges 
Zurückschlagen  der  Flamme  wird  einesteils  durch  die 
hohe  Ausströmgeschwindigkeit  von  100-  200  in  in  der 
Sekunde,  anderenteils  durch  die  heim  Rückschlag  auf- 
tretende  Drossclwirkung  in  den  engen  Spiralrohren  l> 

*)  2H  4-  5 Luft  oder  211  i IO,  verbrannt  im  Danicll' sehen 
Halm  (Mantelrohr  f<lr  Wasserstoff  und  Kernrohr  ftlr  Sauerstoff). 

**)  I kg  Wasserstoff  liefert  bei  «einer  Verbrennung  /n  (lässigem 
Ha0  — 34180  WE;  I cbm  Wasserstoff  wiegt  bei  ItiO  mm  Ilg-Druck 
und  0“  C.  = 0,08907  kg. 


verhindert.  Zur  Kühlung  der  Lötrohrspitze,  d.  h.  zur 
Verhinderung  der  oben  c rwahnten  Graphit  ausscheidungen 
in  ihr,  bezw.  zum  Vor  warmen  grofser  Wei  k Mücke  vor 
dem  Schweiften  kann  man  durch  die  ringförmige  Lut- 
rohrdüsc  c noch  Luft  oder  Leuchtgas  hindurchleiten. 

Die  Schweifsung  erfolgt  bei  dünnen  Blechen  unter 
Erhitzung  der  aufeinander  gelegten  Stofsenden; 
starke  Bleche  werden  in  der  Weise  verbunden,  dafs 
man  zwischen  die  Stofsstirnen  fortlaufend  kleine  Metall- 
stücke mittels  der  Lötflamme  einschmilzt. 

Das  Acctvlen  verbrennt  in  Sauerstoff  rufsfrei;  eine 
Kohlung  des  Metalls,  wie  zuweilen  beim  Lichtbogen  ver- 
fahren, ist  daher  ausgeschlossen.  Die  Leistung  des  Ver- 
fahrens richtet  sich  nach  der  Metallstarke.  Sie  betrügt 
ohne  Vorwürmung  bei  Blechen  von  I mm  Starke  500  cm, 
hei  Blechen  von  10  mm  Starke  etwa  15  cm  in  der  Stunde, 
mit  Vorwärmung  650  800  cm  bezw.  20  cm.  Der  Gas- 
verbrauch beläuft  sich  auf  70 — 80  Liter  in  der  Stunde 
und  I mm  Blechstarke. 

Die  Kosten  für  I cbm  des  Acctylcn-Saticrstoff- 
gcmischcs  betragen  2,65  Mark.  Diesem  Preise  liegen 


Ich  wende  mich  nunmehr  zur  elektrischen 
Schweifsung. 

In  der  Metallindustrie  war  der  Boden  für  die 
elektrische  Schweifsung  schon  seit  Jahren  vorbereitet; 
denn  dieAnsprüche,  die  man  hinsichtlich  derSchnelligkeit 
und  Güte  der  Arbeit  an  die  einzelnen  Verfahren  stellte, 
waren  beständig  gewachsen. 

Das  elektrische  Schweifsen  und  Löten  beruht  auf 
der  mittelbaren  oder  unmittelbaren  Anwendung  des 
elektrischen  Stromes  zum  Erhitzen  der  zu  verbindenden 
Metallsiücke.  Hiernach  kann  man  folgende  Verfahren 
unterscheiden : 

A.  Unmittelbare  Schweifsung. 

1.  Das  gewöhnliche  Schweifs  verfahren,  bei 
welchem  die  Metallendcn  in  den  teigigen  Zustand 
versetzt  und  durch  Hämmern  oder  Pressen  ver- 
einigt werden. 

2.  Das  Schmelz-  und  Gicfsverfahren,  bei 
welchem  die  Stöfse  der  Werkstücke  mit  einander 
verschmolzen  werden. 

3.  Das  Löt  verfahren,  bei  welchem  zur  Verbindung 
der  Werkstücke  noch  ein  oder  mehrere  andere 
Metalle  zu  Hilfe  genommen  werden. 

B.  Mittelbare  Schweifsung: 

1.  Das  Lichtbogen  verfahren,  bei  welchem  die 
Erhitzung  der  Metalle  durch  einen  oder  mehrere 
Kohlen-  oder  Mctallichtbögen  bewirkt  wird. 

2.  Das  Umhüllungsverfahren,  bei  dem  die 
Wärmezufuhr  durch  würmeabgebendc,  vom  Strom 

*)  Bei  Verwendung  von  Sauerstofferxc»»K«mg«nascbincn  stellt 
sich  der  Preis  eines  chm  Sauerstoffs  einschl.  Verzinsung,  Tilguii);, 
Untcrlialtunir.  Kopien  für  den  Antrieb,  Wartung  usw.  hei  Anlagen  v n 
5 — 10  cbm  Stundenleistung  auf  etwa  0,75  M. 
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erhitzte  Stoffe  (Gase,  Metalle  u.  dcrgl.)  vermittelt 
wird. 

3.  Das  Wirbel  ström  verfahren,  bei  dem  durch 
magnetische  Wechselfelder  in  den  Werkstücken 
Wirbclströmc  erzeugt  werden,  die  ihrerseits  die 
gewünschte  lokale  Erhitzung  hervorrufen. 

Von  den  bekannteren  Methoden  sind  zu  nennen  das 
Verfahren  von  Siemens,  Bcnardos,  Slavianoff, 
Coffin,  Allgemeine  Elektrizitatsgesellschaft 
I We ichlötappara te (,  Bettini,  I)r.  Zercner,  Lagrangc» 
Hoho,  ferner  das  W irbclstrom verfahren  und  das 
Widerstandsverfahren  nach  Thomson. 

Im  wesentlichen  kann  man  2 Hauptarten  unter- 
scheiden: das  Lichtbogen-  und  das  Widerslands- 
verfahren. Von  diesen  beiden  kommt  das  letztere  fast 
immer  bei  Querschnitts-Schweifsungcn  in  Betracht, 
wahrend  bei  Lflngsschwcifsungen  oft  und  bei  Aus- 
besserungen stets  die  IJchtbogenschweifsung  benutzt  zu 
werden  pflegt.  Das  Verhalten  der  Metalle  ist  bei  den 
einzelnen  Verfahren  der  elektrischen  Schweifsung  im 
allgemeinen  dasselbe;  doch  übt  Stromart,  Stromrichtung 
sowie  die  Beschaffenheit  der  Elektroden  nach  Form  und 
Material  einen  Einflufs  aus.  — 


nahe  über  den  Schweifsstofs  hin,  sodafs  der  Lichtboge  n 
stets  erhalten  bleibt.  Infolgedessen  geraten  einzelne  in 
die  Schweifsfuge  eingelegte  Metallbrocken  oder  auch 
die  gegenüberstehenden  Kanten  des  zu  verbindenden 
Körpers  selbst  alsbald  in  hohe  Temperatur  und  ver- 
schmelzen oder  verschweifsen.  Bewahrt  hat  sich  dieses 
Verfahren  zum  Schweifsen  von  Petroleum*  und  Gas* 
kesseln,  Kadern  und  dergl.;  doch  kann  unter  Umstanden 
eine  Kohlung  des  Materials  einlreten.  Der  Grund- 
gedanke des  Verfahrens  von  Bcnardos  ist  neuerdings 
auch  für  Schienenschweifsungen  verwendet  worden, 
und  zwar  durch  die  Akkumulatoren-Fabrik,  A.-G.,  Hagen 

i.  W.  (Patent  Pahdi).  Es  wird  zwischen  der  an  den 
einen  Pol  ange&chlossencn  Schiene  und  einer  mit  dem 
anderen  Pol  verbundenen  Kohlenelektrode  ein  Licht- 
bogen hervorgerufen,  mittels  dessen  Flufscisenstückc 
in  einen  Kerb  am  Schienenstofs  eingeschmolzen  werden. 
Der  Strom  — Gleichstrom  von  65  Volt  — wird  durch 
einen  aus  dem  Oberleitungsnetz  gespeisten  Gleichstrom- 
Umformer  und  eine  zum  Ausgleich  der  Strom stöfse 
beim  Schweifsen  dienende  Pufferbatterie  geliefert. 
Vorteilhaft  ist,  dafs  man  die  Siolsstellen  nicht  metallisch 
rein  zu  machen  braucht. 


Tabelle  I. 

Schwei fsbarkeit  der  Metalle  bei  den  elektrischen  Verfahren. 


Metall 

Schmelz- 
punkt 
in  Cels. 

Schweifsbarkeit 

Bemerkungen 

Schmied- 
bares Eisen 
(mit  2,3  bis 
0,05  pCt. 
Kohlcn- 
stoft) 

! Stahl : 

1 300 — 1 800 
Eisen: 
1800  2250 

a)  gut  verschweifsbar  mit 
schmiedbarem  Eisen 
jeglicher  Art,  d.  h.  auch 

b)  mit  Stahl;  ferner 

c)  sehr  gut  mit  Messing 
d»  weniger  gut  mit  Kupfer 

Die  Stahlarlcn  erfordern  grufse  Sorgfalt,  da  ihre  .Schweifs-  und  Verbrennung-^ 
tcinpcraturen  nahe  hei  einander  liegen.  Die  Verbindung  von  Eisen  mit  Stahl 
ist  besonders  fest.  Dagegen  bleibt  «tic  Festigkeit  der  Schweißstelle  \on 
Guts-  und  Werkzeugstahl  in  der  Kegel  um  V-  l,6  hinter  der  de«  unbe- 
arbeiteten Materials  zurück.  Da  F.iscn  und  seine  Oxyde  denselben  Schmelz- 
punkt haben,  sind  Flußmittel  nicht  erforderlich;  bei  Stahl  sind  sic  dagegen 
notwendig.  Der  Arbritsbcdarf  ßt  hei  Verwendung  des  Widerstandsvcrlahrcns 
gering,  da  der  Widerstand  des  Eisens  mit  der  Tcnijieratur  erheblich  steigt. 

Gufseisen 

1100-  1300 

elektr.  verschmelzbar 

Anwendung  des  l,ichtbog«nvcrfahrcn*.  Verhinderung  der  Oxydation  bezw. 
Abhaltung  der  Luft  durch  Außtrcuen  von  Ghisstaub. 

Nickel 

1400  -1500 

gut  schweifsbar 

Flußmittel  nicht  erforderlich. 

Kupfer 

1090 

gut  schweifsbar 

Vor  dem  Schmelzen  tritt  eine  Erweichung  des  Metalls  auf.  Flußmittel 
sind  unnötig,  da  der  Schmelzpunkt  des  Kupfers  Ober  dem  seines  Oxyde* 
liegt.  Der  Kraftbedurf  l>ci  Anwendung  des  Wideralandsvci fahren*  ist  wegen 
«Irr  hohen  Leitfähigkeit  des  Kopfe« X grOfscr  als  bei  den  anderen  Metallen  von 
demselben  (Querschnitt. 

Bronze 

900 

gut  schweifsbar 

Flußmittel  zwcckmllßig. 

Messing 

1015 

liefert  gute  Verbindungen, 
die  je  nach  Zusammen- 
setzung des  Metalls  durch 
Schweifsung  oder  Ver- 
schmelzung entstehen 

Nur  schmiedbares  Messing  weist  vor  dem  Schmelzen  einen  teigigen 
Zustand  auf,  in  welchem  cs  schweißbar  ist.  Da  der  Schmelzpunkt  niedriger 
liegt  als  der  des  Kupfer-  und  Zinkoxyds,  sind  Flußmittel  erforderlich.  Da* 
Widerstands  verfahren  würde  wegen  der  geringen  Zunahme  des  Widerstand* 
mit  der  Temperatur  einen  grftfsercn  Kraftaufwand  als  beim  Eisen  erfordern. 

Aluminium 

600  700 

schweifsbar 

Schweißung  wesentlich  erschwert  durch  Oxydbildung.  Flufsmittel 
erforderlich. 

Zink 

412 

schweifsbar 

Flußmittel  nicht  erfordeilich. 

Zinn 

228 

schweifsbar 

Desgl. 

Blei 

334 

verschmelzbar 

Ueber  die  einzelnen  elektrischen  Schweifs*  und 
Lötverfahren  ist  folgendes  zu  bemerken: 

1.  Siemens  war  der  erste,  welcher  den  Volta- 
schen Lichtbogen  auch  in  der  Praxis  benutzte.  Es 
geschah  dies  im  Jahre  1880,  als  er  seinen  elektrischen 
Ofen  (Herdt  zur  Gewinnung  und  Umschmelzung  streng- 
flüssiger Metalle  in  «len  Hüttenbetrieb  einfülnte.  Schon 
Siemens  wandte  starke  Ströme  an,  zu  deren  Erzeugung 
er  Maschinen  nach  dem  von  ihm  im  Jahre  1866  an- 
gegebenen dynamoelektrischen  Prinzip  benutzte. 

2.  Benardos  nahm  als  Elektroden  das  zu 
schweifsende  Werkstück  und  einen  Kohlenstab  (Patent 
vom  Jahre  1886).  Da  «las  Metall  die  Warme  leicht 
weitergibt  und  bei  Gleichstrom  am  positiven  Pol  die 
«loppelte  Wärmemenge  als  am  negativen  auftritt,  so 
legte  Benardos  den  positiven  Pol  vorteilhafterweise  an 
das  Werkstück.  Der  Arbeiter  führt  bei  diesem  Verfahren 
den  mit  einem  Handgriff'versehcnenKohlcnstab  möglichst 


3.  Beim  Verfahren  von  Slavianoff  ist  die  Kohlen- 
stab-Elektrode durch  einen  Metallstab  ersetzt,  welcher 
allmählich  unter  der  Warm«  Wirkung  des  Lichtbogens 
tropfenweise  abschmilzt  und  so  «las  Lot  bezw.  lehlende 
Metall  für  die  Bearbeitungsstelle  liefert.  Die  andere 
Elektrode  wird  wieder  durch  das  Werkstück  gebildet. 
Durch  die  hcrabflicfscmlen  Gul'stropfen  lassen  sich 
Risse  in  Guf&stücken  schliefsen;  auch  kann  man  bei 
Verwendung  geeigneter  Aufsatze  und  Formen  Auf- 
schmelzungen und  sonstige  Ergänzungen  von  Werk- 
stücken vornehmen.  Da  alle  Metalle  sich  im  Lichtbogen 
verflüssigen,  ist  das  Verfahren  keinerlei  Einschränkungen 
unterworfen;  es  ist  daher  leicht  möglich,  auch  ver- 
schiedenartige Metalle  mit  einander  zu  vereinigen.  Die 
Durchführung  des  Slavianoff’schcn  Verfahrens  in  der 
Praxis  erfordert  wegen  des  ständigen  Abschmclzens 
des  Metallstabcs  eine  selbsttätige,  die  Länge  des  Licht- 
bogens regelnde  Steuervorrichtung.  Diese  besteht  aus 
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einem  Elektromagneten,  der  vom  Arbeitsstrom  bezw. 
einem  Teilstrom  desselben  durchflossen  wird  und  einen 
mit  der  Stabelektrode  in  Verbindung  stehenden  Eisen- 
kern besitzt.  Schmilzt  die  Elektrode  ab,  so  wächst 
der  Widerstand  des  Lichtbogens;  gleichzeitig  sinkt  die 
Stromstärke  und  die  Anziehungskraft  des  Magneten. 
Durch  eine  Feder,  die  auf  den  Eisenkern  cimvirkt, 
erfolgt  nunmehr  die  Einstellung  des  letzteren  und 
somit  die  entsprechende  Annäherung  des  Metallstabes 
an  das  Werkstück  bis  auf  das  ursprüngliche  Mafs. 


Stromrichtung  zu  ändern,  um  nach  Bedarf  Werkstück 
oder  Metallstab  zeitweise  stärker  zu  erwärmen.  Die 
Umschaltung  ist  auch  chemisch  von  Einllufs,  indem 
z.  U.  Gulseisen  je  nach  der  Polschaltung  — entweder 
als  graues  (weiches)  oder  als  helles  (hartes)  Eisen 
niedergeschmolzen  werden  kann. 

Das  SlavianolT'sche  Verfahren  vermeidet  die  Kohlung 
des  Materials,  führt  ein«  vollständige  Schmelzung  und 
dementsprechend  gute  Verbindung  der  Metalle  herbei 
und  ermöglicht  eine  gute  Wärmeausnutzung  des  Licht- 


Abb.  12. 


Hand-Lötapparai  zum  Hartlöten. 


Hand-Schwciü-  und  Gießapparat. 


Diese  selbsttätige  Regulierung  erfolgt  nur  innerhalb 
gewisser  Grenzen;  die  Grobeinstellung  mufs der  Arbeiter 
selbst  vornehmen.  Eine  Berührung  von  Werkstück 
und  Stab  mufs  indessen  stets  vermieden  werden,  damit 
nicht  der  Stromerzeuger  durch  den  Kurzschlufsstrom 
zerstört  wird. 

Der  positive  Pol,  an  welchem  ungefähr  die  doppelte 
Wärmemenge  auftritt,  wird  gewöhnlich  an  das  Werk- 
stück gelegt,  welches  der  Vorwärmung  bedarf  und 
wegen  seiner  greiseren  Oberfläche  auch  einen  höheren 
Wärmeverlust  erleidet.  Doch  pflegt  man  zuweilen  die 


bogens.  Bedingung  ist  jedoch,  dafs  das  Werkstück 
und  die  Gufsform  gut  vorbereitet  werden,  dafs  ferner 
eine  Anwärmung  stattfindet,  und  dafs,  wie  beim 
Schweifsen,  die  oxydierende  Luft  durch  Aufbringen  von 
Glasstaub  und  ähnlichen  Schutzmitteln  auf  die  Oberfläche 
des  Metallbades  dauernd  abgehalten  wird. 

Das  beschriebene  Verfahren  ist  in  der  Fabrik 
von  Julius  Pintsch,  auf  der  Werft  von  Schichau  und 
anderweit  in  Gebrauch.  Eine  eingehendere  Abhand- 
lung darüber  ist  bereits  in  den  Annalen  veröffenllieht 
worden. 
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Abb.  14. 


Selbsttätiger  Schweiß-  und  Gießapparat. 

Kohlenelckt  roden  F,  Fx\  M—  Blasmagnet;  /'“Licht- 
bogenzielur  (zum  Entstellen  der  Kohle  El) ; L,  1} 
m Stromklemmen. 

Abi».  14:  Hand* Schweifs«  und  Giefsapparat 
in  Gebrauch  »Stellung. 

Abb.  15:  -Selbsttätiger  Schweifs-  und  Giels- 
apparat.  Im  Kasten  unterhalb«/ Schaltwerk  für  den  Nach- 
schub der  Kuhlen  A‘,  A'*  sowie  Steuerwerk  zum  Ziehen 
des  Lichtbogens;  FS  K,  /''  Sl  Kx  =-  verschiebbare 
Kohlenhalter;  MM—  Blnsmagnct;  I.  — Stromzuführung. 

Abb.  16:  Grofser  elektrischer  Giefsapparat 
mit  Röhrenelektroden  zum  Einfuhren  von  Gasen 
(Wasserstoff.  Sauerstoff  und  dergl.)  zwecks  Vorwflrmens 
oder  Reduzierens  der  Metalle  bezw.  Vcrstärkens  der 
Wirkung  des  Lichtbogens. 


4.  Das  Coffin’sche  Verfahren  (18891  benutzt  ebenfalls 
den  Lichtbogen;  es  hat  in  der  Praxis  keine  ausgedehnte 
Anwendung  gefunden. 

5.  Auf  dem  Lichtbogen  beruhen  auch  die  Weichlöt- 
Apparate  der  Allgemeinen  Elektrizitätsgesellschaft  zu  Berlin. 

Bei  denselben  wird  der  positive  Strom  zum  Kupferkolbcn 
geleitet  und  durch  Niederdrücken  bezw.  Loslasscn  der 
ledernden  Koldcnelektrode  der  Lichtbogen  gezogen. 
Dieser  gibt  die  Warme  zum  Löten  her.  Die  Regulierung 
der  Stromstärke  des  Bogens,  <1.  h.  des  Wärmegrades,  findet, 
je  nach  der  Stromart,  durch  Widerstande  oder 
Drosselspulen  statt.  Die  Ni  tzspnnnung  mufs 
bei  Gleichstrom  mindestens  65,  bei  Wechsel- 
strom 100  Volt  betragen. 

6.  Das  Verfahren  von  Bettini,  I).  R.  P., 
ist  besonders  für  Kcsselblechschwcifsung  aus- 
gebildet. Doch  kann  man  auch  andere  Werk- 
teile, und  zwar  auch  solche  aus  Gufseisen, 

Messing  oder  sonstigen  Metallen  nach  diesem 
Verfahren  zusammenschweifsen.  Die  Wirkung 
ist  die,  dafs  die  Metalle  an  der  Verbindungs- 
stelle geschmolzen  oder  erweicht  werden,  so« 


P.  90250).  Die  Apparate  erfordern  bei  65  Volt  Klemmen- 
spannung 15  -50  Amp.  lieber  die  Einzelheiten  geben 
die  Abbildungen  Aufschlufs. 

Abb.  12:  I landlöt  apparat  zum  Hartlöten. 

SK,  .VA'1  Halter  nebst  Einstellvorrichtung  für  die 
Kohlen;  M Biasmagnet  zum  Zuspitzcn  des  Klammen- 
bogens; A'//'1  #/«•—  Lichtbogenzieher. 

Abb.  13:  Hand-,  Schweifs«  und  Giefsapparat 
(das  Giefsen  geschieht  durch  Aufschmelzen  von  Mctall- 
stQckchen).  /,  Z*  ZahntriebcT  zum  Einstellen  der 

Abb.  15. 


dafs  sie  sich  ohne  Schwierigkeit  dauernd 
zusammenfügen  lassen.  Die  Spannung  der 
Schweifsströme  ist  erheblich;  sie*  schwankt 
zwischen  30  und  800  Volt.  Für  starke  Kessel- 
bleche ist  ein  Strom  von  etwa  125  Amp.  bei 
50  Volt  erforderlich. 

7.  Das  Verfahren  von  Dr.  Zerener  ver- 
wendet ebenfalls  den  Lichtbogen.  Es  bedeutet 
jedoch  einen  wesentlichen  Fortschritt  gegen- 
über den  Systemen  von  Slavianoff  und  Bcnardos. 

Zerener  ging  von  der  Erwägung  aus,  dafs  der 
Temperaturunterschied  des  Lichtbogens  und 
des  Schmelz-  bezw.  Schweifspunktes  <i<  s Eisens, 
d.  h.  das  Gefalle  von  4000  auf  2000°  C.,  viel 
zu  grofs  sei,  als  dafs  man  diese  beiden  Extreme 
unvermittelt  aneinander  bringen  könnte.  Dr.  Zerener 
trennte  daher  den  Bogen  vom  Werkstück  und  benutzte 
ihn  in  Form  des  Kohlenbogens  als  unabhängige, 
vom  Werkstück  dauernd  getrennte  Wärmequelle. 
Zu  diesem  Grundgedanken  der  Benutzung  des  Bogens 
ohne  Einbeziehung  des  Arbeitsstückes  trat  dann  die 
zweite  Idee,  den  Lichtbogen  durch  ein  magnetisches 
Feld  zu  einer  Spitzfiaimne  auszubilden.  Das  Verfahren 
benutzt  winkelig,  parallel  oder  auch  konzentrisch  nach 
unten  nngcordnetc  Kohlenelektroden.  In  gewissen 
Fallen  kann  das  magnetische  Feld  entbehrt  werden;  cs 
hat  sich  nämlich  ergeben,  dafs  ein  für  die  technische 
Verwendung  hinreichend  starkes  I lervortreten  des  Licht- 
bogens durch  eine  genügend  hohe  spezifische  Strom- 
belastung  der  Elektroden  erreicht  werden  kann  (D.  R. 


Hand-Schweiß-  und  Gießapparat  in 
Gebrauchaatellung. 
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8.  Das  Verfahren  von  Lagrange-Hoho  ist  gekenn- 

zeichnet durch  schwache  Ströme  von  hoher  Spannung, 
l-cgt  man  den  positiven  Pol  an  eine  Blciplattc, 
welche  sich  in  einem  Gefäfs  mit  leitend  gemachter 
Flüssigkeit  fz.  B.  10  bis  20  prozentiger  Pottasche-Lösung 
von  60°  C.)  befindet,  so  zersetzt  sich  das  Wasser  nach 
Eintauchen  des  mit  dem  negativen  Pol  verbundenen 
Werkstückes  in  Sauerstoff  und  Wasserstoff;  der  Sauer- 
ntoff  geht  zur  Bleiplatte,  der  Wasserstoff  zum  negativen 
Werkstück.  Um  dieses  entsteht  eine  WasserstoffhUlle, 
die  dem  Strom  einen  sehr  grofsen  Widerstand  entgegen- 
setzt und  glühend  wird.  Auf  diese  Weise  wird  die 
Schweifshitze  gewonnen.  Stellen,  die  nicht  erwärmt 
werden  sollen,  schützt  man  durch  Isolierungen,  z.  B. 
durch  Holzrohre.  Die  Spannung  beträgt  bei  5 qcm 
Nutzoberflache  des  cingetauchlen  Werkstücks  110  Volt; 
sic  steigt  mit  jeden  weiteren  5 qcm  um  10  Volt.  Der 
spezifische  Strombedarf  (lür  1 qcm  Nutzoberflache  des 
Werkstücks)  belauft  sich  auf  etwa  5 Amp.  Vorteile 
des  Verfahrens  sind:  die  Anwendung  kleiner 

Stromstärken,  die  Verwendung  von  Gleich- 
strom (der  Zersetzung  wegen),  die  reduzierende 
Wirkung  des  Wasserstoffes  auf  das  Eisen, 
infolge  derer  die  Schweifsflächen  besonders 
rein  sind,  und  schliefslich  die  Möglichkeit,  in 
derselben  Flüssigkeit  härten  zu  können,  indem 
man  den  Strom  einfach  plötzlich  unterbricht,  lieber 
die  Wirtschaftlichkeit  vergleiche  den  Sehlufstcil  dieser 
Abhandlung. 

9.  Beim  Wirbelstromverfahren  wird  durch  ein  mag- 
netisches Wechselfeld  mittels  Foucaultscher  Ströme 
die  lokale  Erhitzung  des  Metalls  bis  zur  Schweifs- 
temperatur getrieben.  Das  Verfahren,  welches  sich  auch 
zum  Anlassen  von  Eisen-  und  Stahlteilen,  wie  z.  B. 


Uhrfedern  und  dergl.,  eignet,  ist  nicht  in  Aufnahme 
gekommen. 

(Forts,  folgt.) 


Das  neue  Verkehrs-  und  Baumuseum  in  Berlin 


In  dem  ehemaligen  Empfangsgebäude  des  früheren 
Berlin— Hamburger  Personenbahnhofes  in  Berlin  ist  das 
neue  Verkehrs*  und  Baumuseum  untergebracht,  welches 
am  14.  Dezember  v.  J.  im  Beisein  des  Kaiserpaares 
unter  Beteiligung  der  zuständigen  Minister  und  höchster 
Beamten,  worunter  auch  die  Präsidenten  sämtlicher 
preufsischen  Eisenbahndirektionen,  sowie  in  Gegenwart 
von  zahlreichen  Vertretern  der  Industrie  nach  einer 
Ansprache  des  Staatsministers  und  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  Breitenbach  feierlich  eröffnet 
wurde.  Ihre  Majestäten  der  Kaiser  und  die  Kaiserin 
mit  Gefolge  besichtigten  hierauf  eingehend  und  mit 
grofsem  Interesse  unter  sachkundiger  Führung  die 
gesamte  Ausstellung.  Zum  Schilds  richtete  Seine 
Majestät  der  Kaiser  einige  Worte  der  Anerkennung  an 
verschiedene  Beamte,  we  lche  beim  Bau  und  Einrichtung 
des  Museums  tätig  waren,  und  verlieh  folgende  Aus- 
zeichnungen: den  Königlichen  Kronen-Ordcn  111.  Klasse 
dem  Leiter  des  Muscutnsbaues  Regierungs-  und  Baurat 
Ernst  Schwartz,  Mitglied  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direktion in  Berlin;  den  Königlichen  Kronen-Ordcn 
IV.  Klasse  «len  Regicningsbaunu istern  Bolstorff  und 
DoergC  sowie  dem  technischen  Eisenbahnsekretär 
Botzeimann;  das  Allgemeine  Ehrenzeichen  dem  Hilfs- 
museumsdiener  Starke,  «lern  Monteur  Zoghaum  und 
dem  Maurerpolier  Kalteiner. 

Das  alte  Bahnhofsgebäude,  das  seit  der  Verstaat- 
lichung der  Berlin — Hamburger  Bahn  aufser  Betrieh 
gesetzt  war,  ist  im  Aufseren  unverändert  geblieben, 
jedoch  in  seinem  Erdgeschosse  vollständig  umgebaut 
worden.  Gleichzeitig  ist  der  grofse  Hof  zwischen  den 
Seitenflügeln  des  Gebäudes  durch  eine  dreischiftige 
eiserne  Halle  überdeckt,  die  noch  über  die  Seitenflügel 
hinaus  verlängert,  bei  29  in  Gesamtbreite  auf  eine  Länge 
von  71  m gebracht  ist.  Das  breite  Mittelschiff  hat  im 
Scheitel  ein  grofses  Oberlicht  und  aufserdem  breite 
hochliegende  Wandfenster  erhalten.  Diese  Mittelhalle 
sowie  alle  zur  Seite  gelegenen  Räume  sind  den  Aus- 
stellungszwecken gewidmet.  Aufserdem  befindet  sich 
am  Ende  der  Halle  im  Freien  ein  Eisenbahn-Stellwerks- 


eebäude  mit  zugehörigen  Weichen*  und  Signalanlagen. 
Der  Haupteingang  zur  Halle  liegt  in  der  Mitte  der 
Südfront  des  Gebäudes.  Man  gelangt  zunächst  in 
eine  dem  Mittelschiff  vor  gelegte  Eingangshalle.  Zur 
Seite  derselben  befindet  sich  eine  Kleiderablage.  Auf 
«ier  Südwestecke  des  Gebäudes  sind  einig«-  Verwal- 
tungsräume eingerichtet. 

Das  Verkehrs*  und  Baumuseum  umfafst  die  3 Haupt- 
abteilungen: Eisenbahnwesen,  Wasserbau  und  Hochbau. 
Die  Ei senbahn -Abteilung,  die  nach  dem  .Vorläufigen 
Verzeichnis  der  im  Museum  ausgestellten  Gegenstände“ 
die  stattliche  Zahl  von  etwa  2500  Nummern  enthält,  ist 
wiederum  in  nachstehende  Abschnitte  gegliedert: 

A.  Eisenbahnstreckenbau  und  Balmunterhaltung; 

B.  Eisenbahn-Hochbauten,  Brücken  und  Tunnel; 

C.  Signal-  und  Sicherungswesen;  Telegraphen-  und 
Fernsprechanlagen ; 

D.  Eisenbahn-Lokomotiven  und  -Wagen; 

E.  Elektrisch«-  Starkstromanlagen; 

F.  Eisenbahnwerkstätten  und  maschinelle  Bahnaus- 
rüstung; 

G.  Eisenbahnbetrieb;  Verkehrs-,  Abfcrtigungs-  und 
Tarifwesen; 

H.  Eisenbahnverwaltungs-,  Eisenbahnfinanz-  und 
Wohlfahrtswesen. 

Für  die  Auswahl  der  aufzunchmenden  Gegenstände 
war  der  Grundsatz  leitend,  dafs  das  Museum  vorwiegend 
rakti?chen  Zwecken  zu  dienen  hat.  Es  sind  deshalb 
auptsächlich  Einrichtungen  der  Neuzeit  vorgeführt;  die 
Darstellung  des  geschichtlichen  Entwicklungsganges 
ist  auf  solche  Gegenstände  beschränkt,  die  für  «Jas 
Verständnis  der  heutigen  Zeit  nicht  entbehrt  werden 
können.  Die  Schaustücke  sind  teils  in  natürlicher 
GrOfec,  teils  in  Modellen  vorhanden.  Zur  Erleichterung 
des  Verständnisses  sind  dieselben  zum  Teil  aufge- 
schnitten dargestellt.  Viele  dieser  Modelle  können  durch 
Prefshift,  Elektrizität  oder  von  Hand  bewegt  werden. 
Kurze  Beschreibungen  und  statistische  Beigaben  er- 
leichtern das  Studium  der  einzelnen  Gegenstände. 
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Für  die  Gruppe  A ist  in  2 Sälen  westlich  der 
Mittelhalle  die  Entw  icklung  des  Gleisobcrbaues  in  allen 
seinen  Teilen:  Schienen  nebst  Zubehör,  hölzerne  und 
eiserne  Schwellen,  Weichen  und  Kreuzungen  zur 
Darstellung  gebracht.  Mehrere  aus  den  Gleisen  viel* 
benutzter  Bahnstrecken  entnommene  abgenutzte 
Schwellen  und  Schienen  sind  lehrreich  für  da-*  Studium 
dieser  wichtigsten  Oberbautcile.  Eine  Sammlung  von 
Gesteinsarten  für  den  bei  der  Gleisbettung  benutzten 
Steinschlag  veranschaulicht  die  grofsc  Verschiedenheit 
in  den  verschiedenen  Landesteilen.  Die  beim  Legen 
und  der  Unterhaltung  der  Gleise  gebräuchlichsten 
Handvverkszeuge  sind  in  einem  pyramidenartigen  Aufbau 
zusanimengcstclU. 

An  den  Wanden  aufgeh.lngtc  Tafeln  geben  ein  Bild 
von  den  Verstärkungen,  die  Schienen  und  Schwellen 
der  preußischen  Staatseisenbahnen  seit  1842  erfahren 
haben.  Wir  ersehen  daraus,  dafs  die  Höh«-  der  Schienen 
von  87  auf  144  mm,  das  Gewicht  des  lfd.  m von  28  auf 
47  kg  gestiegen  ist. 

Im  zweiten  Saale  ist  das  Modell  eines  Wegeüber- 
ganges aufgestellt,  an  dem  wichtige  Einzelheiten,  wie 
Sicherungsschranken,  Feuerschutzstreifen  und  Ent- 
wässerungsgräben eingehend  behandelt  sind.  Wege- 
schranken sind  außerdem  noch  durch  mehrere  Modelle 
in  gröfserem  Mafsstabe  vertreten. 

ln  Gruppe  B ist  zunächst  ein  in  der  Vorhalle 
aufgestelltes  Keliefmodell  des  Bahnhofes  Altona  zu  er- 
wähnen. Die  Gleisanlagen  veranschaulichen  insbesondere 
die  Durchführung  des  Grundsatzes,  Kreuzungen  in 
Schienenhöhe  zur  Erzielung  grüfster  Betriebssicherheit 
nach  Möglichkeit  zu  vermeiden. 

Verschiedene  Modelle  von  Eisen  bahn- Hochbauten, 
wit-Bahnhofshallen, Lokomotivschuppen,  Wasserstationen, 
Werkstätten,  Verwaltungsgebäude  und  dergl.  lassen 
die  Grundzüge  erkennen,  die  gegenwärtig  für  die  Aus- 
führung dieser  Anlagen  mafsgelxnd  sind.  Auch  der 
Brücken-  und  Tunnelbau  ist  durch  Modelle  und  Pläne 
vertreten;  u.  a.  befindet  sich  in  einem  der  Nebensäle 
das  Modell  der  allen  im  Jahre  1857  vollendeten  eisernen 
Weichsel-Brücke  bei  Dirschau.  Bemerkenswert  ist 
ein  Modell  der  Lüftungsanlage  für  den  Kaiser  Wilhelm- 
Tunnel  bei  Cochem  a.  d.  M.  Aufscrdcm  sind  zahlreiche 
Pläne  von  Bahnhöfen  und  zugehörigen  Gebäuden  der 
verschiedensten  Direktionsbezirke,  photographische  Dar- 
stellungen sowie  Nomialzcichnungen  von  eisernen 
Brücken  und  Dächern  vorhanden. 

Ungemein  zahlreich  sind  in  Gruppe  C die  Ein- 
richtungen zur  Sicherheit  der  Betriebsführung  auf  den 
Eisenbahnen,  wie  Signale,  Telegraphen-  und  Fernsprech- 
anlagen vertreten.  Dieselben  sind  teils  im  Freien  in 
einem  besonderen  Stcllwcrksgcbäude,  teils  in  der  Haupt- 
halle  untergebracht.  In  dem  Stellwerksgebäude  befinden 
sich  ein  elektrisches  Stellwerk  von  Siemens  & I lalskc, 
sowie  zwei  mechanische  Stellwerke  von  Jüdel  & Co. 
und  von  Zimmermann  & Buchloh,  sämtlich  in  betriebs- 
fähigem Zustande  und  verbunden  mit  einer  im  Freien 
liegenden  Gleisanlage  mit  Weichen  und  Signalen. 

Gleisanlagen  mit  Weichen-  und  Signalstcllwcrkcn, 
Weichen  Verriegelungen,  Spilzenverschlüsse,  Spann- 
werke, Hebel-,  Kurbel-  und  Blockwerke  sind  teils  im 
Modell,  teils  in  natürlicher  Gröfsc  in  den  mannigfachsten 
Bauarten  vorgeführt.  Auf  einem  Podium  an  der  Giebel- 
wand sind  alle  in  einem  Stationsdienstraum  erforder- 
lichen Einrichtungen  an  Blockwerken,  Telegraphen-  und 
Fernsprechapparaten  in  betriebsfähigem  Zustande  auf- 
gestellt,  die  mit  den  an  anderer  Stelle  stehenden  Appa- 
raten derartig  in  Verbindung  gebracht  sind,  wie  es 
der  Wirklichkeit  entspricht. 

Die  Streckensicherung  ist  durch  Streckenblock- 
cinrichtung,  elektrische  Läutewerke  und  Fernsprech- 
anlagen veranschaulicht. 

Durch  die  Gegenüberstellung  älterer  und  neuerer 
Einrichtungen  läfst  sich  ihre  Entwicklung  und  fort- 
schreitende Vervollkommnung  erkennen.  Eine  neue 
Federweiche  zeigt  den  gewaltigen  Unterschied  zwischen 
ihr  und  einer  alten  Sohle  pp  weiche.  Alte  Zeigertelegraphen* 
Apparate  (Kramer)  sind  neben  modernen  Morseschreibern 


aufgestellt.  An  den  Wänden  befinden  sich  Stellwerks* 
läne,  Sehaltpläne  und  graphische  Darstellungen  des 
Dienstes  der  Stcllwcrkswärter,  wie  sie  in  jedem  Stell- 
werksraum ausliegen. 

Den  größten  räumlichen  Umfang  beansprucht  die 
Abteilung  D,  die  der  Darstellung  der  Entwicklung 
und  des  gegenwärtigen  Standes  des  Lokomotiv-  und 
Wagenbaues  gewidmet  ist.  Es  ist  eine  reichhaltige  Zahl 
von  Modellen,  die  zum  Teil  in  preußischen  Staatswerk- 
stätten angefeitigt,  zum  Teil  von  Lokomotivfabrikrn 
und  der  norddeutschen  Wagenbauvereinigung  und 
einzelnen  anderen  Wagenfabriken  dem  Museum  ge- 
schenkt worden  sind. 

Zunächst  seien  genannt  das  Modell  der  von  Borsig 
geschenkten  dreiachsigen  ungekuppclten  Schncllzug- 
maschine  „Borussia"  vom  Jahre  1858  und  das  Modell 
der  ältesten  zweiachsigen  ungekuppclten  Verbund- 
lokoinolive  der  preufsischcn  Staatsbahnen  vom  Jahre  1880, 
ein  Geschenk  der  Firma  Schichau. 

Besonderes  Interesse  bieten  ferner  die  Modelle  vier- 
und  fünfachsiger  kurven  beweglicher  Lokomotiven,  Ver- 
bund- und  1 leißdampflokomotiven,  das  Modell  einer 
Zahnradlokomotive,  der  Führerstand  einer  Schnellzug- 
lokomotive,  das  Modell  der  Rauchkammer  einer  Heils- 
dampflokomotive u.  a.  Die  beiden  letztgenannten  Stücke 
sind  in  natürlicher  Gröfsc  ausgeführt.  An  sonstigen 
Bauteilen  von  Betriebsmitteln  sind  noch  vorhanden: 
Kesselausrüstungsstücke,  Dampfregler,  Anfahr-  und 
Wechselvorrichtungen,  Stopfbüchsen,  Funkenfänger, 
Sandstreuer  usw. 

Von  den  Wagenmodellen  verdienen  besondere  Be- 
achtung diejenigen  der  Personenwagen  und  Spezial- 
gütenvagen,  letztere  zur  Beförderung  besonderer  Güter, 
wie  z.  li.  Kohlen,  Langholz,  Eisenbahnschienen,  Kalk, 
Säuren,  Geschütze  u.  a. 

Bezüglich  des  Entwicklungsganges  der  Personen- 
wagen nimmt  zunächst  ein  aus  dem  Jahre  1843  stammen- 
der offener  Personenwagen  III.  Klasse  der  vormaligen 
Breslau — Freiburger  Eisenbahn  besonderes  Interesse  in 
Anspruch. 

Ferner  sind  an  älteren  Mustern  noch  vorhanden: 
Abteile  von  Personenwagen  der  Berlin — Potsdam— 
Magdeburger  Eisenbahn  aus  den  Jahren  1838  1880  und 

ein  dreiachsiger  Personenwagen  Il.'lll.  Klasse  der 
Berlin — Stettiner  Bahn  aus  dem  Jahre  1858. 

In  einer  Anzahl  von  Wagcnabtcilcn  werden  die 
bemerkenswerten  Fortschritte  in  den  Hcizungs-,  Be- 
leuchtungs-  und  Lüftungseinrichtungen,  sowie  in  der 
inneren  Ausstattung  der  Personenwagen  gegenüber 
solchen  aus  früheren  Jahren  zur  Anschauung  gebracht, 
ebenso  die  Entwicklung  der  Schlaflager  in  den  Jahren 
1880-1903. 

An  6 Wagenuntergestellen,  die  paarweise  auf- 
einander gestellt  sind,  werden  die  bei  den  preußischen 
Staatsbahnen  verwendeten  Bremsarten  im  Betriebe 
vorgeführt.  2 Bremsbatterien,  aus  je  20  Bremsvor- 
richtungen nach  der  Bauart  von  Carpentcr  und  Wcsting- 
house  bestehend,  zeigen  das  intätigkeittreten  der  Zug- 
bremsen, wie  cs  bei  einem  Zuge  von  20  Wagen  in 
Wirklichkeit  stattfindet. 

Eine  besondere  Sammlung  veranschaulicht  die 
Entwicklung  der  Radreifenbefestigung,  der  Stofs-  und 
Zugvorrichtungen,  der  Lenkachsen  und  der  Achs- 
buchsen. 

Von  großer  Wichtigkeit  sind  die  Darbietungen  in 
Gruppe  E,  betreffend  elektrische  Starkstromanlagen, 
die  sich  in  einem  zur  Linken  der  Haupthalle  liegenden 
Raume  befinden.  Man  sieht  hier  eine  Sammlung  der 
wesentlichsten  Bauteile  elektrischer  Straßenbahnen, 
wie  Stromzuführungen,  Leitungsweichen,  Strecken- 
isolatoren,  Streckenausschalter,  Schienen  Verbindungen 
u.  a.  ausgestellt,  die  dank  den  reichlichen  Schenkungen 
der  Allgemeinen  Elektrizitätsgescllschaft  und  der  Siemens- 
Schuckert- Werke  ein  ziemlich  vollständiges  Bild  von 
der  Entwicklung  und  dem  heutigen  Stand  dieser  Ein- 
richtungen bieten.  Besondere  Erwähnung  verdient  das 
Modell  des  von  den  Siemenswerken  für  die  Schndl- 
fahrversuchc  auf  der  Berlin— Zosscncr  Strecke  ge- 


|1.  Februar  1007 1 


GLASERS  ANNALEN  FÜR  GEWERBE  UND  BAUWESEN 


|No.  711] 


51 


bauten  Triebwagens,  mit  welchem  am  6.  Oktober  1903 
eine  Geschwindigkeit  von  Ober  200  km  St.  erreicht 
wurde.  Mannigfache  Bestandteile  elektrischer  Anlagen 
för  Beleuchtung  und  Kraftübertragung  vervollständigen 
diese  überaus  interessante  Sammlung. 

ln  der  Abteilung  F fOr  Eisenbahnwerkstätten- 
wesen und  maschinelle  BahnausrOstung  findet  man 
zunächst  Modelle  der  Hauptwerkstätten  in  Opladen  und 
Gleiwitz;  zu  letzterer  gehört  auch  das  Modell  einer  ! 
Kleiderablage  und  Waschhalle.  Die  Werkstattsaus- 
rQstung  ist  durch  Vorführung  von  Winde-  und  Hebe- 
böcken, hydraulische  Räderpresse,  Lokomotiv-  und  ! 
Wagen-Raddrchbünke,  Prefslulthämmer  usw.  vertreten. 
Auch  sind  Modelle  von  Drehscheiben  und  Schiebebühnen 
vorhanden. 

Die  Erfolge  des  Lehrlingswesens  sind  durch  Aus- 
stellung von  Lehrlingsarbciten,  die  in  prcufsischen 
Staatsbahnwerkstätten  angefertigt  wurden,  veran- 
schaulicht. Ein  Modell  zeigt  die  Ausrüstung  der  Lehrlings- 
Werkstatt  in  Nippes. 

Aus  dem  Gebiete  der  maschinellen  Hahnausrüstung 
sind  bemerkenswert  die  Modelle  einer  Zugförderungs- 
anlage für  die  geneigte  Ebene  Erkrath— liochdahl  in 
der  Rheinprovinz,  eines  Kohlenwagenkippers,  der  1 
Eisenbahnfähranstalten  bei  Ruhrort  und  Stralsund,  der 
Breidsprecherschen  Vorrichtung  zum  Wechseln  von 
Radsätzen  deutscher  Spur  gegen  solche  mit  russischer 
Spur  bei  Eisenbahnwagen  und  der  mechanischen 
Lüftungsanlagc  für  den  Kaiser  Wilhelm -Tunnel  bei 
Cochem  a.  d.  M. 

Die  Gruppe  G enthält  ein  reiche  Zusammen- 
stellung der  Einrichtungen  für  den  Eisenbahnbetrieb. 
Fahrplane  in  graphischer  und  tabellarischer  Form, 
Bahnhofsfahrordnungen,  Diensteinteilungspläne,  Gleis- 
übcrsichts-  und  Stelhverkspläne  geben  Zeugnis  von  der 
Vielseitigkeit  des  auszuführenden  Betriebsdienstes. 
Ferner  sind  bemerkenswert  die  Einrichtungen  und 
Ausrüstungsgegenstände  Air  den  Rangierdienst,  ins- 
besondere auf  den  Ablaufbergen  gröfserer  Güterbahnhöfe, 
das  Modell  einer  Ablaufsgruppe  nebst  Weichenstellwerk, 
Modelle  von  Wagen  für  Aerzte,  Verletzte  und  Hilfs- 
geräte bei  Betriebsunfällen.  Auch  eine  vollständige 
Fahrkartenausgabe  und  Gepäckabfertigungsstelle  ist 
vorhanden,  daneben  eine  geschichtlich  geordnete 
Sammlung  von  Fahrkarten,  Frachtbriefen,  Kilometer* 
tafeln  u.  dgl. 

Aus  den  Gegenständen,  die  das  in  Abteilung  H 
dargcstcllte  Eisenbahnverwaltungswescn  betreffen,  ist 
ein  reiches  Urkundenmaterial  hervorzuheben,  das  sich 
auf  die  Gründung,  Genehmigung,  Erbauung  und  Ver- 
waltung der  Eisenbahnen  bezieht.  Eisenbahnkarten, 
mit  der  Entwicklung  des  Schicnennctzes  der  prcufsischen 
Staatseisenbahnen  u.a., Verwaltungsorganisationen, sowie 
Finanzordnungen,  statistische  Ergebnisse  über  betrieb- 
liche Leistungen,  Verkehrsumfang,  Grundbesitz,  An- 
stellung* und  Besoldungsverhältnisse  des  Beamten-  und  ! 
Arbciterpersonals  u.  dgl.  geben  interessante  Aufschlüsse  1 
über  die  Vcrwaltungstätigkcit  der  Eisenbahnen.  Eine 
Sammlung  von  Modellen,  Zeichnungen,  tabellarischen 
und  graphischen  Darstellungen  gibt  auch  einen  Uebcr- 
blick  von  der  Vielseitigkeit  der  Bestrebungen  der 
Eisenbahnverwaltung  auf  dem  Gebiete  der  Fürsorge 
und  des  Wohlfahrtswesens  für  Beamte  und  Arbeiter. 

Die  Abteilung  für  das  Wasserbau  wesen,  im 
östlichen  Seitenflügel  und  östlichen  Seitenschiff  der 
Mittelhalle  untergebracht,  ist  vorläufig  noch  unvollendet, 
da  sich  ein  grofser  Teil  ihres  künftigen  Bestandes 
noch  auf  der  Mailänder  Ausstellung  befindet  und  erst 
nach  und  nach  zur  Aufstellung  gelangt. 

Die  Darstellungen  sondern  sich  im  allgemeinen 
nach  zwei  Hauptgebieten:  dem  Flufs-  und  Kanalbau- 
und  dem  Seebau.  Weitere  Gruppen  bilden  der  Strafsen- 
und  Brückenbau,  der  Talsperrenbau,  die  Baumaschinen,  | 
Geräte  und  Baustoffe,  sowie  die  Hydrographie  nebst 
dem  Vermcssungs*  und  Pcgclwcsen. 


Die  Verbesserung  der  Oder,  der  Ausbau  des  Rheines 
und  die  umfangreichen  Arbeiten  an  der  Weichsel, 
besonders  aber  der  Dortmund-Ems-Kanal  mit  dem  grofsen 
Schiffshebewerk  in  Henrichenburg  gelangen  durch 
bildliche  Darstellung  und  photographische  Aufnahmen 
zur  Veranschaulichung.  Ein  Modell  des  Schiffshebe- 
werks befindet  sich  noch  in  Mailand.  Schleusen  und 
Wehre  verschiedenster  Art  sind  in  Modellen  und 
Zeichnungen  vorgeführt. 

Das  Studium  des  Eisbrechbelriebes  ermöglichen 
das  Modell  des  Eisaufbruchs  in  der  Wcichsclmündung 
sowie  mehrere  Modelle  von  Eisbrechdampfern. 

In  das  Gebiet  des  Seebaues  fällt  ein  Reliefplan  der 
Insel  Helgoland,  das  Modell  einer  Ostseemole  und  der 
Südermolc  zu  Memel;  auch  Modelle  und  Pläne  ver- 
schiedener Seehafen  und  vom  Dünenbau  liegen  vor. 
Das  Leuchtfeuerwesen  ist  durch  Vorführung  ver- 
schiedener auf  den  deutschen  Leuchttürmen  verwendeten 
Lampensysteme  vertreten. 

Aus  dem  Arbeitsgebiet  der  Bauingenieure  sind 
Modelle  und  Zeichnungen  von  Brücken,  der  Urftal- 
sperre  in  der  Eifel  und  Baumaschinen  vorhanden. 

Die  hydrographischen  Arbeiten  inPreufsen  sind  durch 
Modelle  und  umfangreiche,  die  einzelnen  Stromgebiete 
eingehend  behandelnde  Karten  und  Druckwerke  ver- 
treten. Das  Pegelwcscn  ist  durch  eine  Sammlung 
neuester,  zum  Teil  selbstzeichnender  Pegelapparate  des 
Seibt-Fuefs 'sehen  Systems  erläutert. 

Die  Sammlungen  für  das  Hochbau  wesen,  in 
3 Sälen  rechts  vom  Haupteingang  untergebracht,  be- 
stehen aus  zwei  räumlich  nicht  besonders  geschiedenen 
Gruppen,  nämlich 

a)  Bauwerke  der  Hochbauverwaltung  des  preufsischen 
Staates, 

b)  Baumaterialien  und  technische  Konstruktionsweisen, 
welche  zur  Zeit  im  Gebrauch  sind. 

Als  Modelle  sind  u.  a.  dargestellt:  das  Oberver- 
waltungsgericht in  Berlin,  die  Treppenhäuser  des  er- 
weiterten Kriminalgerichts  in  Moabit  und  des  Amts- 
gerichts Wedding  sowie  Teile  vom  Amtsgericht  Schöne- 
berg und  des  Landgerichts  III  in  Charlottcnburg  sowie 
vom  Regierungsgrbäude  in  Coblcnz.  An  den  Wänden 
sind  aufgehängt:  Bilder,  Zeichnungen  und  Photographien 
des  Dienstwohngebäudes  des  Handelsministcrs  in  Berlin, 
zahlreicher  Kirchen  und  Gerichtsgebäude. 

Unter  den  Baumaterialien  sind  Werksteinproben 
verschiedenster  Art  und  Herkunft,  Fliesen  und  Terra- 
kotten  sowie  deutsche  Marmorarten  vertreten. 

Eine  Zusammenstellung  von  Modellen  der  gebräuch- 
lichsten ebenen  Steindecken  der  Neuzeit  zeigt  die  Ver- 
schicdenarligkeit  der  einzelnen  Bauweisen.  Endlich 
sei  noch  erwähnt  das  Modell  eines  Versetzkranes 
und  eine  Sammlung  von  Erzeugnissen  für  die  innere 
Ausstattung  von  Gebäuden  sowie  das  Modell  einer 
Zcntralheizungsanlage  für  ein  kleines  Verwaltungs- 
gebäude. 

Schlicfstich  sei  noch  des  im  Museum  befindlichen 
Lesezimmers  gedacht,  in  welchem  nicht  nur  Eiscnbahn- 
fach-Zeitschriften  und  -Zeitungen,  also  Lesestücke  der 
Gegenwart,  ausgclcgt  sind,  sondern  sich  auch  eine 
kleine  Bücherei  seltener  und  anderweit  nicht  vorhan- 
dener Werke  der  Vergangenheit  befindet.  Aufserdein 
steht  hier  eine  grofsc  Anzahl  von  Zeichnungen  über 
Gleisoberbau,  Brücken  und  Betriebsmittel  zur  Ver- 
fügung. 

Wenn  wir  wegen  Mangel  an  Raum  es  uns  ver- 
sagen muteten,  alle  Gegenstände,  die  das  Museum  in 
sich  birgt,  der  Besprechung  zu  unterziehen,  so  möge 
doch  Jedermann  aus  dein  Inhalte  des  Vorstehenden  Jen 
Eindruck  gewinnen,  dafs  diese  mit  vieler  Mühe  und 
Liebe  geschaffenen  Sammlungen  eine  reiche  Fülle  der 
Belehrung  und  neuen  Anregung  bieten.  Jeder,  der  da* 
Museum  besucht,  wird  es  verlassen  mit  hoher  Be- 
friedigung über  das  Gesehene. 
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Etat  der  Eisenbahn-Verwaltung  für  das  Etatsjahr  1907 


Avis  dem  dem  preufsisehen  Abgeordnetenhause  vor* 
gelegten  Etat  der  Eisenbahn  «Verwaltung  für  das  Etats* 
jahr  1907  sind  die  nachstehenden  Angaben  entnommen, 
soweit  sie  das  Interesse  unserer  Leser  beanspruchen. 

I.  Vorbemerkungen. 

1.  Zahl  der  etatsmäfsigen  Beamtcnstcllen. 


6 

/. 

3 

Beamte  nldassc. 

Für 

1907  190b 

Mithin 

1907 

mehr 

weniger 

1. 

Präsidenten  des  Zentralamts  u. 
der  Direktionen  (1 1 000  M.  II) 

22 

21 

-f  1 

2. 

Mitglieder  des  Zentralamts  und 
der  Direktionen  (4200  bis 
7200  M.  III)  (einschliefslich 
32  Ober-  Regierungs-  und 
34 Ober-Bauräte  mit  je  900 M. 
Zulage) 

413 

388 

+25 

3. 

Vorstände  der 
Betriebsinspektionen  . . . 

‘267 

259 

+ » 

Maschineninspektionen  . . 

92 

S9 

+ 3 

Werkstätteninspektionen 

99 

92 

+ 1 

Verkehrsinspektionen . . . 

89 

88 

+ 1 

Vorstand  des  Wagenamts  in 
Essen  a.  R.,  sowie  Tele- 
grapheninspektoren (3000  bis 
6300  M.  III) 

3 

5 

- 2 

4. 

Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- 
bezw.  Maschineninspektoren 
einschl.  des  Direktors  der 
Ei  sc  n ha  h n Versuchsanstalt  i n 
Berlin  (3600  5700  M.  III» 

208 

170 

4 38 

5. 

a)  Technische  Eisenbahnsckrc- 
täre  einschliefslich  bau-  und 
maschinen-technische  Eisen- 
bahn-Betricbsingenicure,  so- 
wie technische  lictriebskon- 
trolleure 

1341  1125 

: 216 

b)  Werkstätten  Vorsteher  (2100 
bis  4200  M.  IV)  .... 

100 

80 

+20 

Für  jede  Bea  in  lenk  Lasse  ist  vorstehend  in  Klammern 
auch  der  Gehaltssatz  und  die  Abteilung  des  Wohngeld- 
tarifs angegeben. 

2.  Erläuterungen. 

Aus  Nebenämtern  beziehen: 

Mitglieder  der  Direktionen,  Vorstände  der  lnspek- 
tionen sowie  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektoren: 
15  für  Wahrnehmung  der  Geschäfte  der  technischen 
Mitglieder  von  Linienkommissionen  jährlich  je 
900  M.  : 

3 als  nichtständige  Mitglieder  des  Kaiserlichen 
Patentamtes  nicht  pensionsfähige  Besoldungen 
von  jährlich  2000,  2400  und  3000  M.; 

I für  Uebcrwachung  der  maschinellen  Anlagen  des 
Packhols  in  Berlin  jährlich  300  M.; 

1 als  technischer  Beirat  der  Königlichen  Porzellan- 
Manufaktur  jährlich  bis  1000  M.; 

1 (Ür  Assistentengeschäfte  der  technischen  Hoch- 
schule in  Hannover  jährlich  bis  1500  M.; 

5 als  Mitglieder  des  technischen  Ober-Prüfungsamts 
in  Berlin  und  dergl.  jährlich  Gebühren  bis  gegen 
2000  M.j 

1 für  die  technische  Beaufsichtigung  der  maschinellen 
Anlagen  des  Observatoriums  auf  dem  Telegraphen- 
berge bei  Potsdam  jährlich  300  M. ; 

I für  Oberaufsicht  Ober  die  postalische  Elektrizitäts- 
anlage in  G'Oln-Gercon  jährlich  900  M. 

Die  durch  den  Allerhöchsten  Erlafs  vom  15.  De- 
zember 1894  genehmigte  Vcrwaltungsordnung  für  die 
Staatseisenbaimen  hat  sich  bewährt.  Der  wachsende 
Umfang  des  Eisenbahnnetzes  und  in  noch  höherem 
Mafse  die  überaus  starke  Steigerung  des  Verkehrs, 


denen  bei  den  ausführenden  Dienststellen  durch  aus- 
gibige  Vermehrung  der  Kopfzahlen  und  der  Etatsstellen 
Rechnung  getragen  werden  konnte,  haben  indessen  an 
zwei  Stellen  des  Verwaltungskörpers  zu  einer  so  starken 
Anhäufung  der  Geschäfte  geführt,  dafs  in  diesen  Punkten 
eine  Ergänzung  der  Verwaltungsordnung,  deren  Grund- 
züge  unverändert  bleiben,  geboten  ist. 

Einesteils  ist  bei  einer  Anzahl  von  Eisenbahn- 
direktionen die  Geschäftslast  der  Präsidenten  in  einem 
solchen  Mafse  gewachsen,  dafs  die  nach  der  Verwaltungs- 
ordnung zulässige  Uebert ragung  von  Präsidialbefugnissen 
an  die  beiden  Oberrate  eine  genügende  Unterstützung 
dieser  Präsidenten  in  der  ihnen  obliegenden  Aufsichts- 
tätigkeil  nicht  mehr  herbeiführen  kann.  Die  Vcrwaltungs- 
ordnung  soll  daher  dahin  ergänzt  werden,  dafs  künftig  je 
nach  Bedarf  hei  den  Eisenbahndirektionen  mehr  als  zwei 
Oberräte  als  Stellvertreter  der  Präsidenten  bestellt  und 
als  solche  in  gröfserem  Umfange  als  bisher  mit  Präsidial* 
befugnissen  betraut  werden  können.  Gleichzeitig  soll 
die  für  den  Gesamtbereich  vorgesehene  Anzahl  der  Stellen 
für  Oberräte  vermehrt  werden. 

Andcrnteils  hat  der  Umfang  der  Geschäfte,  die  an 
sich  zur  Zuständigkeit  der  Eisenbahndircktionen  gehören, 
aber  bei  der  Einheitlichkeit  des  Eisenbahndienstes  für 
den  ganzen  Verwaltungsbereich  an  ein  er  Stelle  bearbeitet 
werden  müssen,  bedeutend  zugenommen.  Diese  Geschäfte 
sind  bisher  teils  einzelnen  Eisenbahndircktionen  neben 
den  Aufgaben  der  Bczirksverwaltung  überwiesen  worden, 
teils  belasten  sic  die  Ministerialinstanz  in  immer  steigen- 
dem Mafse.  Um  die  hieraus  entspringenden  Unzuträg- 
lichkeiten zu  beseitigen,  ist  die  Schäftung  einer  neuen 
Behörde  unter  der  Bezeichnung:  „Königliches  Eisen- 
bahn-Zentralamt" in  Aussicht  genommen,  welche  dem 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  unmittelbar  unterstellt 
wird.  Sie  ist  den  Eisenbahndirektionen  gleichgeordnet, 
trifft  aber  in  den  ihrer  Zuständigkeit  zugewiesenen 
Geschäftssachen,  ebenso  wie  die  bisher  beauftragten 
einzelnen  Eisenbahndircktionen,  die  Entscheidung  für 
den  gesamten  Staatsbahnbereich. 

Das  Zentralamt  würde  insbesondere  nachstehende 
Geschäfte  zu  erledigen  haben: 

a)  die  Disposition  über  die  Fahrbetriebsmiltei,  ins- 
besondere die  Güterwagen,  und  die  Kontrolle 
ihrer  Ausnutzung, 

b)  die  Konstruktion  und  Beschaffung  des  Eisenbahn- 
oberbaues, der  Sicherhcitscinrichtungcn,  der  Loko- 
motiven und  Wagen, 

c)  die  Leitung  der  Untersuchung  und  Erprobung 
von  Verbesserungen  zur  Erhöhung  der  Leistungs- 
fähigkeit und  Sicherheit  der  Bahnanlagen,  Fahr- 
hctriebsmittel  und  sonstigen  Betriebseinrichtungen, 

d)  die  Beschaffung  wichtiger  Bctriehsmaterialien, 

c)  die  Bearbeitung  gemeinsamer  Dienstanweisungen 
und  die  einheitliche  Regelung  der  Formen  des 
Geschäftsbetriebes, 

f)  den  Ausgleich  von  Stellcnamvärtcrn,  Dienst- 
bewerbern und  Arbeiterangeboten,  sowie 

g)  die  Verwaltung  der  für  den  Staatsbahnbetrieb 
einheitlich  wirkenden  Wohlfahrtseinrichtungen. 

An  neuen  Etatsstellcn  für  das  Amt  sind  eine  Stelle 
für  den  Präsidenten,  4 Stellen  für  Ober-Regierungsräte 
und  Ober-Bauräte  und  4 Stellen  für  weitere  Mitglieder 
sowie  eine  Stelle  für  den  Rechnungsdirektor  in  Zugang 
gebracht.  Die  Stellen  und  Bezüge  der  übrigen  für  das 
Eisenbahn -Zentralamt  nötigen  Mitglieder  sowie  der 
Hilfsarbeiter  und  Burcaubeamtcn  werden  auf  das  Zentral- 
amt von  denjenigen  Eisenbahndircktionen  übertragen, 
die  durch  die  neue  Mal'snahme  eine  Erleichterung  in 
ihren  Geschäften  erfahren. 

Weiter  wird  bemerkt: 

Zu  lfd.  No.  1.  Eine  Stelle  für  den  Präsidenten  des 
neu  zu  errichtenden  Zentralamts  ist  in  Zugang  gebracht. 

Zu  lfd.  No.  2.  25  Mitgliedstellen  sind  mehr  vor- 

gesehen. Es  kommen  in  Zugang: 

7 Stellen  für  administrative  Dezernate,  und  zwar 
6 Stellen  infolge  allgemeiner  Vermehrung  der  Geschäfte, 
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I Stelle  für  den  bisherigen  Vorstand  des  Zentralwagen- 
amts,  der  mit  Rücksicht  auf  Bedeutung  der  ihm  auf- 
getragenen Geschäfte  als  Mitglied  zu  bestellen  ist; 

11  Stellen  für  bautechuische  Mitglieder,  und  zwar 
1 Stelle  für  1 bau-  und  betriebstechnisches  Mitglied 
in  weiterer  Durchführung  der  Neuordnung  des  techni- 
schen Telegraphen-  und  Sicherungswesens  an  Stelle 
eines  früheren  Telegrapheninspektionsvorstandes  (Tele- 
grapheninspektor},  der  inzwischen  ausgeschieden  ist, 
1 Stelle  für  einen  mit  der  Bearbeitung  von  technischen 
Sicherungsangelegenheiten  zu  betrauenden  Beamten, 
9 Stellen  für  neue  bau-  und  betriebstechnische  Dezernate 
infolge  Vermehrung  der  Geschalte; 

7 Stellen  für  maschinentechnische  Mitglieder,  und 
zwar  3 Stellen  für  bei  den  Konstruktionsarbeiten  und 
der  Beschaffung  der  Betriebsmittel  tätige  Beamte, 
4 Stellen  für  neue  maschinentechnische  Dezernate  infolge 
Zunahme  der  Geschäfte  im  Betriebe  und  im  Werkstätten- 
wesen  sowie  in  der  Beaufsichtigung  der  Kleinbahnen. 

Von  den  insgesamt  für  Mitglieder  vorgesehenen 
Stellen  ist  eine  für  das  badische  Mitglied  bei  der  Eisen- 
bahndirektion in  Mainz  bestimmt. 

18  Mitglieder,  und  zwar  9 administrative,  6 bau- 
technische  und  3 maschinentechnische,  sollen  zu  Ober- 
Regierungs-  bezw.  Obcr-ßaurAten  — mit  der  pensions- 
fehigen  Zulage  von  900  M.  — neu  ernannt  werden. 

Zu  lfd.  No.  3.  Bei  den  Stellen  für  Inspektion»- 
vorstAnde  kommen  in  Zugang: 

8 Stellen  für  Vorstande  neuer  Betriebsinspektionen 
in  Gleiwitz, Gumbinnen,  Kattowitz,  Könitz,  Meseritz,  Olpe, 
Torgau  und  Wnrburg.  Diese  Inspektionen  sind  neu 
cinzurichten,  teils  weil  die  neu  zu  eröffnenden  Bahn- 
strecken den  vorhandenen  Betriebsinspektionen  nicht 
mehr  zugcteilt  werden  können,  teils  weil  die  Gcschäfts- 
last  bei  einigen  Betriebsinspektionen  infolge  des  starken 
Anwachsens  des  Betriebes  und  der  Bautätigkeit  zu 
umfangreich  geworden  und  deshalb  eine  Verkleinerung 
der  Bezirke  nötig  ist; 

3 Stellen  für  die  Vorstände  neuer  Maschinen- 
inspektionen in  Hanau,  Könitz  und  Siegen;  die  Bildung 
dieser  neuen  Inspektionen  ist  erforderlich,  da  die 
Maschineninspektionen  in  Frankfurt  a.  M.,  Dirschau 
und  Hagen  derart  belastet  sind,  dafs  eine  anderweite 
Einteilung  der  Maschineninspektionsbezirke  unter  Bildung 
von  drei  neuen  Inspektionen  geboten  ist; 

7 Stellen  für  Vorstande  von  neuen  Werkstätten- 
inspektionen  in  Breslau  Fr.,  Kottbus,  Karthaus,  Lein- 
hausen, Neumünster,  Opladen  und  Potsdam,  wo  es 
erforderlich  wird,  bei  der  Ausdehnnng  der  Wcrkstatts- 
anlagcn  und  der  Zunahme  der  Geschäfte  einen  weiteren 
Inspektionsvorstand  zu  bestellen; 

1 Stelle  für  den  Vorstand  einer  neuen  Verkehrs- 
inspektion in  Gummersbach,  da  infolge  der  starken  Zu- 
nahme des  Verkehrs  hei  gleichzeitiger  Erweiterung  des 
Bahngebietes  die  vorhandenen  Verkehrsinspektionen 
im  Dircktionsbezirk  Elberfeld  zur  Beaufsichtigung  des 
Verkehrsdienstes  nicht  mehr  ausreichen. 

Dagegen  kommen  in  Abgang: 

2 Stellen,  und  zwar  die  Stelle  des  Vorstandes  des 
Zentralwagenamts  und  die  Stelle  eines  Telegraphen- 
inspektors, die  nach  der  Erläuterung  zu  laufender  No.  2 
in  Mitgliedstcllen  umgewandclt  werden. 

Zu  lfd.  No.  4.  Für  neue  ßauabieilungeti  infolge 
gesteigerter  Bautätigkeit  sowie  wegen  allgemeiner  Zu- 
nahme der  Geschäfte  kommen  38  Stellen  in  Zugang. 

Unter  den  für  Bau  Inspektoren  vorgesehenen 
Stellen  befinden  sich  ebenso  wie  im  Etat  für  das  Etats- 
jahr 1906  5 Stellen  für  5 aus  dem  Staatsdienste  beurlaubte 
Beamte.  Diese  Stellen  fallen  bei  Rückkehr  der  Beamten 
in  den  Staatsdienst  weg,  sobald  die  letzteren  in  eine  der 
dauernd  vorgesehenen  ßauinspektorstellen  einrücken 
können.  2 Stellen  für  Eisenbahn-Bauinspektoren  des 
Hoch  bau farhes  sind  bei  cintretcndcr  Erledigung  vom 
Etat  der  Eisenbahnverwaltung  auf  den  Etat  der  Bau- 
verwaltung zu  übertragen. 

Zu  lfd.  No.  5.  Nach  Mafsgabc  des  dauernd  erforder- 
lichen Bedarfes  an  mittlerem  technischen  Personal  bei 
den  Eisenbahndirektionen  und  lnspektionen  und  den  ab- 
gezweigten gröfseren  Nebenwerkstätten  sind  216  Stellen 


für  technische  Eiscnbah nsekretäre  mehr  vorzu- 
sehen. Von  den  insgesamt  für  technische  Eisenbahn- 
sekretäre vorgesehenen  Stellen  ist  1 für  einen  badischen 
Beamten  bestimmt.  Von  den  1341  technischen  Eisen- 
bahnsekretären sollen  260  — gegen  248  im  Vorjahre  — 
den  Vorständen  der  Betriebsinspektionen  als  bau- 
technische  Betriebsingenieure  und  188  — gegen  176  im 
Vorjahre  — den  Vorständen  der  Maschinen-  und  VVerk- 
stätteninspektionen  als  masehinentechnisehe  Be- 
triebsingenieure beigegeben  werden,  während  21  den 
Stellwerksdezementcn  bei  den  Eisenbahndirektionen 
als  technische  Betriebskontrolleure  zugeteilt  werden 
sollen,  um  diese  Dezernenten  in  der  L-cbcrwachung 
der  der  Sicherung  des  Zugbetriebes  dienenden  elek- 
trischen und  mechanischen  Einrichtungen  zu  unterstützen. 

Eine  Anzahl  grofser  Betriebs-  und  Wagenwerk- 
meistereien  soll,  entsprechend  dem  bedeutenden  Umfange 
der  Geschäfte,  Werkstättenvorstehern  unterstellt  werden. 
Aus  diesem  Anlafs  kommen  20  Stellen  in  Zugang.  Von 
den  insgesamt  für  Werkstättenvorsteher  vorgesehenen 
Stellen  ist  I für  einen  badischen  Beamten  bestimmt. 


II.  Nachweisung  der  Bctriebslängcn  der  vom  Staate 
verwalteten  Eisenbahnen. 


1. 

2. 

_ 3- 

4. 

5. 

6- 

6 

Z 

01 

c 

3 

Bezirk 

der 

Eisenbahn- 

direktion. 

Vollspurige  Eisenbahnen: 

Nach  dem  Etat 
für  1907 

um  ,m 

Fnde  mittleren 

! Jahres- 
de»  . . 

1 durch- 

Jahrcs  schnitt 

Der 

mittlere 
Jahres- 
durch- 
schnitt 
nach  dem 
Etat  für 
1906 
betrug 
km 

Mit- 

hin 

1907 

mehr 

km 

1. 

Altona  .... 

1 903,.« 

2. 

Berlin  .... 

587,2« 

3. 

Breslau  .... 

2 094,.. 

4. 

Bromberg  . . . 

1 834, m 

5. 

Cassel  .... 

1 725, » 

6. 

Cöln  .... 

1 511,14 

7. 

Danzig  .... 

2 370,*. 

8. 

Elberfeld  . . . 

1 286,« 

9. 

Erfurt  .... 

1 760,« 

10. 

Essen  a.  Ruhr  . 

1 083,« 

11. 

1 &33>b 

12. 

I lalle  a.  Saale  . 

2 034,« 

35624.» 

35  022,«# 

601,8» 

13. 

Hannover  . , . 

1 999,« 1 

14. 

Kattowitz  . . . 

1 388,4. 

15. 

Königsberg  i.  Pr. 

2 578,« 

16. 

Magdeburg  . . 

1 74 1 ,*» 

17. 

Mainz  .... 

1 093,u 

18. 

Münster  i.  W.  . 

1 492,  t« 

19. 

Posen  .... 

2 325, «4 

20. 

St.  johann- 

Saarbrücken 

I 134, «7 

21. 

Stettin  .... 

2087,«# 

Zusammen 

35  869,04 

Davon  besitzt: 

Preufsen  . . . 

34  581,24 

Hessen  .... 

1 249,1* 

Baden  .... 

38,«  s 

Aufserde  in  steht 

unter  olden bur- 

gischcr  Ver- 

waltung  die 

Preufsen  gehö- 

rige  Wilhelms- 

haven  - Olden- 

burger  Eisen- 

bahn  .... 

52,36 

52,86 

52,88 

In  den  in  den  Spalten  3 und  4 angegebenen  Be- 
triebslängen befinden  sich  Nebenbahnen:  am  Jahres- 
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Schlüsse  14  285,8«  km  oder  im  mittleren  Jahresdurch- 
schnitte 14  072,so  km,  das  sind  Ihr  1907  mehr  475; w km. 

Aufscr  den  vorstehend  genannten  Bahnstrecken  sind 
noch  vorhanden  im  Direktionsbezirk  Frankfurt  75.8»  km 
und  im  Dircktionsbczirk  Kattowitz  165.»  km  schmal- 
spurige Eisenbahnen  sowie  insgesamt  211,?«  km  An* 
schlufsbahnen  für  nicht  Öffentlichen  Verkehr. 

III.  Einnahmen  und  Ausgaben;  Abschlufs. 


1.  Ordentliche 

Einnahmen. 

Betrag 

Mehr,  weniger 

for  da* 

gegen  den 

Etatsjahr 

vorjährigen  , 

190-7 

Etat 

M. 

M. 

Vom  Staate  verwaltete  Eisen- 
bahnen   

1 937  633000 

+ 204822000 

Anteil  Badens  an  den  Be- 
triebsausgaben für  die  auf 
Badischem  Gebiete  belege- 
nen  Strecken  der  Main- 
Neckar  Eisenbahn  . . . 

2 362  000 

+ MOOOO 

Wilhelmshaven -Oldenburger 
Eisenbahn 

1 005  000 

43628 

Privat-Eisenbahnen,  bei  wel- 
chen der  Staat  beteiligt  ist 

51  354 

+ 5779 

Sonstige  Einnahmen  . . . 

520000 

— 

Summe  d.  ordentl. Einnahmen 

1941571354 

i 205184151 

2.  Außerordentliche  Einnahmen. 

Beiträge  Dritter  zu  ein- 
maligen und  außerordent- 
lichen Ausgaben  .... 

3 929  200 

- 551  800 

Summe  der  Einnahmen 

1 945  500554 

t 204632351 

3.  Dauernde 

Ausgaben. 

Vom  Staate  verwaltete  Eisen- 
bahnen ....... 

1 197  750  000 

1-  148773700 

Anteil  Hessens  an  den  Er- 
gebnissen der  gemein- 
schaftlichen Verwaltung  des 
preußischen  und  hessischen 
Eisenbahnbesitzes  . . . 

15  781  000 

+ 1188000 

Anteil  Badens  an  den  Be- 
triebseinnahmen für  die  auf 
Badischem  Gebiete  belege- 
nen  Strecken  der  Main- 
Neckar  Eisenbahn  . . . 

3480  000 

+ 408000 

Wilhelmshaven -Oldenburger 
Eisenbahn 

204  300 

52500 

Zinsen  und  Tilgungsbeträge 

3 153  000 

— 

Seite 

1 '220  368  300 

+ 150369700 

Betrag 
fOr  das 
Etatjahr 
I9Ö1 
M. 

Mehr,  weniger 
gegen  den 
vorjährigen 
EUt 

M. 

Uebertrag 

1 220  368  300 

+ 150369700 

Ministcrialabteilungen  für  das 
Eisenbahnwesen  .... 

2 165  331  + 96001 

Dispositionsbesoldungen , 
Wartegelder  und  Unter- 
stützungen   

435000 

- 65000 

Summe  d.  dauernden  Ausgab. 

1 '222  968  631 

+ 150348201 

4.  Einmalige  und  außerordentliche  Ausgaben. 


In  den  Direktionsbezirken 
Zentral  fonds 


Summe  der  einmaligen  außer- 
ordentlichen Ausgaben  . . 


111  127  800 
74  900  000 


186  027  800  • 39849600 


5.  Abschlufs. 
Ordinarium. 

Die  ordentlichen  Einnahmen 

betragen 

Die  dauernden  Ausgaben  bc 
tragen . 


Mithin  Ueberschufs  im  Ordi 
nariuni 


Extraordinarium. 

Die  außerordentlichen  Ein 
nahmen  betragen  . . 

Die  einmaligen  und  aufscr- 
ordentlichen  Ausgaben  be 
tragen 


Mithin  Zuschuß  im  Extra- 
ordinarium  .... 


Bleibt  Ueberschufs 


941  571  364  - 205184151 
222  968  631  + 150348201 


i 

718602  723  + 54835950 


3 929  200 


551800 


186  027  800  39849600 


182  098  600  • 40401400 


536  504  123  + 14434550 


6.  Verwendung  der  Jahresüberschtisse. 
Auf  den  angegebenen  Ueberschufs  im 

Ordinarium  von 

sind  auf  Grund  des  Gesetzes  vom 
27.  März  1882  betreffend  Verwen- 
dung der  Jahresüber schösse: 
zur  Verzinsung  der  Eisenbahn-Kapital- 

schuld 

in  Rechnung  zu  stellen,  so  dafs  zur 
Abschreibung  von  der  Eisenbahn- 
Kapitalschuld  verbleibt 


718602  000  M. 


92  294  000 


Nach  dem  Etat  für  1906  sind  für  diese 
Abschreibungen  verblieben  . . 

Mithin  für  1907  mehr 


626:108  000  M. 

565  165  000  , 
61  143  000  M. 
[Forts,  folgt.) 


Der  Fall  „Kick“  und  ein  Versuch  zur  Neuordnung  der  Lehre 
von  der  Patentfähigkeit 

von  J.  Luders  in  Aachen 


(Fortsetzung 

2.  Ein  Versuch  zur  Neuordnung  der  Lehre 
von  der  Patentfähigkeit.*) 

Im  Nachstehenden  soll  versucht  werden,  die  Grund- 
züge der  heutigen  Lehre  von  der  Patentfähigkeit  aus 
dem  offen  darliegenden  Wortsinne  und  dem  Zwecke 
des  Patentgesetzes  mit  Hülfe  einfacher  und  allgemein 
geteilter  Anschauungen  zu  entwickeln.  Es  handelt  sich 
also,  wie  schon  oben  (S.  34|  bemerkt  wurde,  der 
I lauptsachc  nach  nur  darum,  das  Bekannte  in  eine 
andere  Form  zu  bringen.  Dieses  ist  möglich  und  viel- 
leicht sogar  notwendig  geworden,  nachdem  Theorie  und 


von  Seite  36.) 

Praxis  sich  einigten,  entsprechend  den  gemachten 
Erfahrungen  und  dem  genauer  erfafsten  Wesen  der 
Sache,  die  Worte  des  § 1 des  Patentgesetzes:  „welche 
gewerbliche  Verwertung  gestatten“  so  aufzufassen,  dafs 
„gewerbliche  Verwertung“  nur  etwa  „handgreifliche 
Anwendung"  bedeuten  soll. 

*J  Der  vorliegende  Aufsatz  war  schon  Mitte  v.  J.  in  den  lltadrn 
drr  Redaktion.  Die  später  als  Januar  1906  in  den  Annalen  ver- 
öffentlichten Aufeat/c  Herrn  Dr.  Schanze’»  erforderten  keine 
Aciidetungen.  Ich  habe  Abrißen»  nur  die  von  mir  amclrOcklkb 
zitierten  Schriften  eingi-scben  und  bin  daher  leider  nicht  im  Stande, 
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Es  kommt  ferner  folgemies  in  Betracht:  Das  Patent- 
gesetz definiert  den  Begriff  der  Erfindung  nicht.  Inner- 
halb gewisser,  aber  vom  Gesetze  gröfstentcils  nur 
angedeuteter  Schranken,  haben  daher  unsere  augen- 
blicklichen rechtlichen  und  ökonomischen  Anschauungen 
vom  Wesen  der  Erfindung  freies  Spiel.  Wird  nun 
bei  der  Auslegung  des  Gesetzes  gleich  anfangs  die 
patentfähige  Erfindung  definiert,  so  darf  später  nicht 
vergessen  werden,  dafs  das  aus  der  Definition  abgeleitete 
nur  das  ist,  was  vorher  in  sie  hinringclegt  wurde. 
Natürlicher  und  einfacher  dürfte  es  sein,  ein  solches 
Verhältnis  nicht  erst  zu  schaffen  und  lieber  nur  die 
aus  dem  Sprachgebrauche  bezw.  der  allgemeinen  An* 
schauung  leicht  zu  entnehmende  Definition  der  all- 
gemeinen Erfindung  zu  geben,  auf  die  dann  die  Darlegung 
der  gesetzlichen  und  der  aus  dem  Wesen  der  Sache 
abgeleiteten  Erfordernisse  der  patentfähigen  Erfindung 
folgt. 

Endlich  erscheint  es  zwcckmäfsig,  den  dergestalt 
festgestellten  allgemeinen  Erfindungscharakter  als  Er- 
fordernis der  Erfindung  von  den  speziellen  Erfordernissen 
der  patentfähigen  Erfindung  getrennt  zu  halten  und 
dann  diejenigen  Seiten  der  Erfindung,  die  man  jetzt 
kurz  als  Erfindungsgedanken  bezeichnet,  als  wesentlichen 
Teil  des  Erfordernisses  der  Neuheit  der  Erfindung  zu 
behandeln.  Etwas  den  vorliegenden  Erörterungen  Eigen- 
tümliches ist  dieser  Weg  nicht.  Dafs  Neuheit  und 
Erfindungsgedanke  ineinander  übergehen,  ist  schon 
mehrfach  ausgesprochen  worden. 

Auf  alle  Einzelheiten  der  Lehre  von  der  Patent- 
fähigkeit hier  cinzugehen,  kann  selbstverständlich  nicht 
beabsichtigt  sein,  nur  das  Grundlegende  und  einzelne 
Streitpunkte  sind  naher  zu  besprechen.  Anderes  ist 
soweit  zu  erwähnen,  wie  es  für  Leser,  denen  das 
Patentgesetz  fremd  ist,  wünschbar  ist.  Vieles  kann 
ganz  übergangen  werden. 

Die  Eigenschaften  der  patentfähigen  Erfindung  sind 
zweierlei  Art;  sie  kommen  teils  der  Erfindung  als  solcher 
zu,  teils  entspringen  sie  aus  ihrem  Verhältnisse  zur 
Aufsenwelt.  Es  kann  also  eine  innere  und  eine  äufsere 
Patentfähigkeit  unterschieden  werden,  die  hier  gelegent- 
lich kurz  als  „ Patentierbarkeit“  und  „ Patentwürdigkeit" 
bezeichnet  werden  mögen. 

Die  Erfordernisse  der  Patentfähigkeit  gründen  sich 
formell  auf  § I und  § 2,  sowie  auf  § 3 Absatz  2 des 
Patentgesetzes.  Sie  sollen  hier  in  folgender  Weise 
aufgestellt  werden: 

Die  innere  Patentfähigkeit  hat  sechs  Erforder- 
nisse: 

Aus  P.  G”)  § 1 : 

la.  Allgemeiner  Erfindungscharakter. 

lb.  Materialität. 

2.  Sittlichkeit  und  Gesetzlichkeit. 

3.  Gesetzliche  Zulassung  (Gesetzmflfsigkeit). 

4.  Genügender  Wert. 

5.  Ausreichende  Offenbarung. 

Aus  § 3 Absatz  2: 

6.  Rechtmäfsige  Entstehung. 

Die  äufscrc  Patentfähigkeit  hat  nur  ein  Er- 
fordernis: 

Aus  §§  1 und  2: 

7.  Neuheit  und  zwar 

a)  offenkundige, 

b)  geistige. 

Diesen  sieben  Erfordernissen  der  zu  patentierenden 
Erfindung  entsprechen  ebensoviele  Nichtigkeitsgründe 
des  erteilten  Patentes,  zu  denen  auf  Grund  des  § 10 
No.  2 als  ein  mit  besonderen  Wirkungen  ausgestatteter 
Spezialfall  von  No.  7 derjenige  Mangel  an  Neuheit  tritt, 
der  auf  das  Vorhandensein  eines  Patentes  sich  gründet, 
welches  denselben  Gegenstand  betrifft,  wie  das  an- 
gegriffene Patent.  Dieser  spezielle  Nichtigkeitsgrund 
werde  als  solcher  mit  8.  bezeichnet.  Er  setzt  nach  der 

von  andern  schon  früher  gcAufscrtcs  als  entlehnt  zu  bezeichnen. 
Mi  bitte  noeh,  gelegentliche  Abweichungen  von  den  Ansichten  des 
liuches  -Seligsolms  nicht  als  polemische  Kritik  dieses  dem  Techniker 
«nd  also  auch  mir  ao  ungemein  nützlichen  Werkes  anfzufassen. 

**)  Fortan  wird  P.  G.  vor  den  zitierten  Stellen  des  Patent- 
gesclzea  fort  bleiben. 


Entscheidung  des  Reichsgerichtes  nicht  voraus,  dafs  das 
ältere  Patent  noch  besteht  (S.  S.  168  Absatz  2). 

Die  übliche  Theorie  führt  z.  Z.  die  Erfordernisse 
der  patentfähigen  Erfindung  nicht  systematisch  geordnet 
auf.  Sie  beschreibt  zunächst  das  Wesen  der  Erfindung 
und  verlangt  vor  allem,  dafs  ihr  ein  Erfindungsgedanke 
zu  Grunde  liege.  Sie  beschreibt  dann  die  Erfordernisse 
der  Neuheit  und  der  gewerblichen  Verwertbarkeit  und 
gibt  schließlich  die  Fälle  an,  in  denen  das  Gesetz 
keine  Patentierung  zuläfst  (S.  S.  25  —46).  Dagegen 
werden  bei  der  Besprechung  der  Nichtigkeit  eines 
Patentes  die  Klagegründe  der  in  § 10  behandelten 
Nichtigkeitsklage  aus  prozessualen  Gründen*)  einzeln 
z.  B.  in  folgender  Weise  (S.  S.  292),  aufgeführt: 

a)  Aus  § 10  No.  I (bezw.  §§  I und  2): 

«0  Mangel  einer  Erfindung  (entspricht  den  hier 
aufgestellten  Pos.  la,  4,  5 und  7b), 

/n  Mangel  der  gewerblichen  Verwertbarkeit  (ent- 
spricht lb), 

y)  Vorlicgcn  einer  Ausnahme  aus  § 1 No.  1 (ent- 
spricht 2), 

ö)  Vorliegen  einer  Ausnahme  aus  § 1 No.  2 (ent- 
spricht 3), 

r|  Mangel  an  Neuheit  (entspricht  7a  und  7b). 

b)  Aus  § 10  No.  2 (entspricht  6). 

c)  Aus  § 10  No.  3 (bezw.  §3  Absatz  2)  (entspricht  8). 

Gesetzlich  vorgeschrieben  ist  übrigens  die  übliche 

Abgrenzung  der  NichtigkeitsgrOndc  nicht,  denn  § 10 
gibt  nur  die  Paragraphen  des  Gesetzes  an,  aus  denen 
die  Gründe  abgeleitet  werden  sollen,  aber  nicht  die 
einzelnen  Gründe  selbst,  mit  Ausnahme  von  6.  und  8.**) 
Dafs  alle  Nichtigkeitsklagen,  mit  Ausnahme  der  auf 
6.  und  8.  gegründeten,  fünf  Jahre  nach  Erteilung  des 
betreffenden  Patentes  nicht  mehr  angestellt  werden 
dürfen  l§28,  Absatz  3),  mufs  schon  hier  erwähnt  werden. 

Es  werde  jetzt  zur  Besprechung  der  einzelnen  hier 
aufgestellten  Erfordernisse  der  Patentfähigkeit  über- 
gegangen. 

1.  Allgemeiner  Erfindungscharakter  und 
Materialität. 

a)  Allgemeiner  Erfi ndungscharaktcr. 

Das  Patentgesetz  sagt  (§  1):  „Patente  werden  er- 
teilt ftlr  neue  Erfindungen,  welche  eine  gewerbliche 
Verwertung  gestatten“  und  regelt  somit  die  Entwicklung 
des  nicht  erklärten  Begriffes  der  patentfähigen  Er- 
findung nur  im  allgemeinen.  Das  Gesetz  gibt  aber 
nicht  einmal  die  Definition  der  Erfindung  an  sich;  und 
von  dem  Standpunkte  der  Zeit  seiner  Entstehung  aus 
mit  Recht,  denn  eine  solche  kann  nur  allgemein 
Gefühltes  wiedergeben  und  würde  für  die  weitere  Hand- 
habung dos  Gesetzes  nichts  geboten  haben. 

Die  allgemeine  Definition  der  Erfindung,  in  die, 
dom  Sprachgebrauche  folgend,  auch  auf  geistigem  Gebiete 
liegendes  eingeschlossen  ist,  könnte  so  gegeben  werden: 

„Erfindung  ist  die  allgemeine  Lösung  einer,  ein 
menschliches  Bedürfnis  betreffenden  einfachen  Aufgabe“. 

Die  Erfindung  soll  eine  allgemeine  und  nicht  nur 
eine  singuläre  Lösung  sein.  Die  gestellte  Aufgabe 
mufs  also  wiederkehren  können  und  nicht  ihrem  Wesen 
nach  nur  einmal  auftreten.  Es  wird  daher  ein  Causal- 
zusammenhang  zwischen  Aufgabe  und  Lösung  bestehen. 
Die  Lösung  wird  also  rationell  sein.  Ist  somit  die 
Lösung  der  Aufgabe  dem  Zufälle  entrückt,  sodafs  sie 
sich  ohne  weiteres  beliebig  wiederholen  lafst,  so  hat 
der  Erfinder  das  Scinige  getan.  Dieses  schliefst  freilich 
erfahrungsgemäfs  nicht  aus,  dafs  die  Anschauung,  die 
der  Erfinder  von  dem  Wesen  des  Zusammenhanges 
zwischen  Aufgabe  und  Lösung  hegte,  unrichtig  ist.  Die 
theoretische  oder  auch  die  empirische  Deutung  so 
mancher  Vorgänge  hat  sich  im  Laufe  der  Zeiten  geändert 
und  ist  noch  weiterer  Aenderungen  fähig.  Für  die 
Gültigkeit  der  einmal  erfolgten  Patentierung  ist  dieser 

*)  Nach  allgemeinen  Recht-igrundimUcn  darf  derjenige,  welcher 
eine  Nichtigkeitsklage  aus  einem  Grunde  vergeblich  anstelle,  aun 
demselben  Grunde  die  Klage  nicht  wiederholen. 

**l  Auf  die  Gründe,  wegen  derer  die  Zurücknahme  eines 
Patentes  1$  11»  erfolgen  kann,  braucht  liier  nicht  eingegangen  /u 
werden. 
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Umstand  bedeutungslos,  da  das  Vorhandensein  einer 
Erfindung  vom  intellektuellen  Standpunkte  der  Zeit 
ihrer  Entstehung  aus  beurteilt  werden  niufs  und  die 
unrichtige  Ansicht  vom  Wesen  der  tatsächlich  erreichten 
Innung  ihre  Ausführung  nicht  hinderte.  Die  praktischen 
Folgen,  die  sich  aus  einer  spateren  richtigeren  Ansicht 
ergeben,  gehören  freilich  nicht  ohne  weiteres  dem 
seiner  Zeit  im  Irrtum  befindlichen  Erfinder. 

Die  «Aufgabe14  muls  einfach,  oder,  wenn  man  lieber 
will,  einheitlich  sein.  Ein  Haus  den  Anforderungen 
der  Hygiene  entsprechend  einzurichten  ist  keine  ein- 
heitliche Erfindungsaufgabc.  El»  nsowenig  ist  die  Auf- 
gabe, eine  Eisenbahn  von  A nach  B zu  bauen,  einheitlich; 
sie  ist  vielmehr  eine  zufällige  I läufung  von  Aufgaben, 
die  einzeln  vielleicht  einheitlich  sind.  Sie  ist  auch 
nicht  allgemeiner  Beschaffenheit,  denn  die  Orte  A und  B 
sind  nur  einmal  vorhanden. 

Ob  eine  Aufgabe  verwickelt  ist,  kommt  nicht  in 
Betracht;  auch  nicht,  obsiesich  in  eine  Anzahl  organisch 
verknüpfter  einfacherer  Aufgaben  auflrtscn  läfst. 

Entdeckungen  sind  als  singulare  Lösungen  keine 
Erfindungen,  auch  liegt  ihrer  Entstehung  keine  ein 
bestimmtes  Ergebnis  verlangende  Aufgabe  zugrunde, 
was  aber  nicht  hindert,  dafs  der  Weg,  den  die  Ent- 
deckung anhand,  zugleich  der  Weg  einer  Erfindung  ist. 
Der  Entdecker  hat  das  Entdeckte  nicht  gewollt;  es  war 
schon  vorhanden  — jedenfalls  entstand  es  ohne  seine 
darauf  gerichtete  Absicht  — er  hat  aufgefunden,  nicht 
erfunden.  Dem  Erfinder,  der  bisher  nicht  Vorhandenes 
plante  und  hervorbrachte,  schreibt  daher  die  Theorie 
eine  schöpferische  Tätigkeit  zu.  Aber  der  Erfinder 
bringt  das  Erfundene  auch  nicht  aus  dem  Nichts  hervor. 
Auf  allen  Seiten  seiner  erfinderischen  Tätigkeit  wird 
man  Spuren  des  schon  Vorhandenen  finden,  die  so 
stark  werden  können,  dafs  die  Grenze  zwischen  der 
Erfindung  und  der  zweckmälsigen  Maßregel,  die  ein 
bekanntes  Ziel  mit  bekannten  Mitteln  bestmöglichst  zu 
erreichen  strebt,  sich  verwischt.  Dann  pflegt  man 
nach  einem  „Erfindungsgedanken“  zu  suchen,  dessen 
Vorhandensein  die  Annahme  einer  Erfindung  rechtfertige, 
d.  h.  nach  irgend  einem  Grunde,  um  die  zunächst  als 
bekannt  erscheinende  Lösung  als  etwas  neuts  ansehen 
zu  dürfen.  Die  Untersuchung  des  Wesens  der  Neuheit 
einer  Erfindung  gehört  aber  nicht  hierher,  wo  es  sich 
um  die  Eigenschaften  der  Erfindung  an  sich  handelt 
und  nicht  um  ihr  Verhältnis  zu  anderen  Erfindungen 
und  zum  Bekannten  überhaupt. 

Endlich  nmfs  ein  menschliches  Bedürfnis  der 
Erfmdungsaiifgabe  zugrunde  liegen,  was  die  aufklärende 
Behandlung  bezw.  Lösung  rein  wissenschaftlicher  und 
geistiger  Probleme  aus  dem  Bereiche  der  Erfindung 
ausscliliefst.  Solche  Untersuchungen  fördern  überdies 
nur  an  sich  vorhandene  Tatsachen  oder  bestehende 
tatsächliche  Verhältnisse  hervor,  schaffen  aber  nichts 
Neues,  vorher  nicht  Dagewesenes.  Der  Dichter  schafft 
allerdings,  d.  h.  erfindet  Tatsachen,  der  Historiker  aber 
findet  sie  auf.  Auch  der  Mathematiker,  der  ein  schwieriges 
Problem  bearbeitet,  findet  die  l^ösung  nur  auf. 

Ob  die  Aufgabe,  die  der  Erfinder  löst,  bezw.  das 
sie  erzeugende  Bedürfnis  klein  oder  grols  ist,  ob  sic 
vorhanden  war,  oder  erst  vom  Erfinder  gestellt  wurde, 
und  ob  die  Lösung  leicht  oder  schwierig  war,  ist  für 
den  Begriff  der  Erfindung  gleichgültig.  Auch  die 
Gröfse  des  Kreises,  in  dem  die  Aufgabe  sich  bildete, 
ist  ohne  Belang.  Die  Erfindung  an  sich  ist  als  etwas 
rein  Subjektives  aiifzufassm,  worauf  schon  der  Sprach- 
gebrauch hinweist,  wenn  er  von  Erfindungen,  die  schon 
gemacht  waren,  und  von  ähnlichem  spricht.  Endlich 
ist  ohne  Belang,  ob  die  Erfindung  geistiger  oder  materieller 
Art  ist.  Niemals  spricht  man  von  der  Entdeckung  eines 
Systemes  der  Stenographie,  sondern  nur  von  seiner 
Erfindung. 

b)  Materialität. 

Aus  dein  Bereiche  der  allgemeinen  Erfindung  hat 
das  Gesetz  die  patentfähige  Erfindung  durch  die  Er- 
fordernisse „neu"  und  „welche  eine  gewerbliche  Ver- 
wertung gestatten"  abgegrenzt.  Das  Erfordernis  der 
Neuheit,  welches  nicht  besagt,  was  patentiert  werden 
soll,  sondern,  wann  patentiert  werden  soll,  bat  mit 


dem  jetzt  zu  behandelnden  inneren  Wesen  der  Erfindung 
nichts  zu  tun,  es  betrifft  den  zufälligen  Kreis,  in  dem 
sich  die  Erfindung  bildete.  Patentiert  soll  nun  nur  das 
worden,  was  eine  gewerbliche  Verwertung  gestattet. 
Das  Wort  „gestattet“  bedarf  keiner  Erläuterung.  Die 
Worte  „gewerbliche  Verwertung“  werden  von  'Theorie 
und  Praxis  jetzt  so  aufgefafst,  dafs  „gewerblich“  nicht 
„gewerbsmäfsig“,  sondern  „im  Gewerbe-  und  „Ver- 
wertung“ einfach  „Anwendung“  bedeutet.  Die  altere, 
und  zweifellos  mit  den  Absichten  des  Gesetzgebers 
Übereinstint  inende  Auffassung,  legte  dagegen  „Ver- 
wertung“ als  „gewinnbringende  Anwendung“  aus  und 
verlangte,  dafs  sowohl  der  Erfinder,  als  auch  die 
Allgemeinheit  aus  ihr  .echnungsmäfsigen  Gewinn  ziehen 
müsse. 

Man  erreicht  Ucbereinstimntung  mit  den  heutigen 
Anschauungen  und  die  erforderliche  Abgrenzung  der 
patentierbaren  Erfindung,  wenn  als  Inhalt  der  gewerb- 
lichen Verwertung  „I  Linderung  der  Materie"  angenommen 
wird,  d.lt.,  Veränderung  ihrer  aufseren  und  unter  gewissen 
Beschränkungen  auch  ihrer  inneren  ^chemischen)  Ge- 
staltung oder  ihrer  Lage  im  Kaum.  Alles,  was  zu 
seinem  Inserscheinentreten  wesentlich  Hantierung  der 
Materie*)  erfordert,  sei  es  nun  ein  Gegenstand  oder  ein 
Verfahren,  kann  Inhalt  der  patentierbaren  Erfindung 
sein.  Alle  auf  geistigem  Gebiete  liegenden  Erfindungen, 
z.  B.  Stenographie,  doppelte  Buchführung  u.  dgl.,  ferner 
geschäftliche  Maßnahmen,  denen  übrigens  auch  keine 
Erfindungsaufgabe  zugrunde  liegt,  sind  nunmehr  aus- 
geschlossen. Dafs  dergleichen  Dinge  gelegentlich  gewisse 
Bewegungen  der  Materie  verlangen,  ist  unwesentlich.**) 

Es  dürfte  nicht  zutreffend  sein,  wenn  die  Theorie 
(S.  S.  30  unten)  gewissen  Verfahren  zuschreibt  „in  einem 
unkörperlichen  Resultate"  auszulaufen.  Ein  Trock- 
nungsverfahren ist  ein  Verfahren  zur  Trennung 
eines  Stoffes  und  der  von  ihm  aufgenommenen  Flüssigkeit, 
also  zur  Orts  Veränderung  der  Materie,  was  am  besten 
erhellt,  wenn  die  zu  entfernende  Flüssigkeit,  wie  Benzin, 
nicht  wertlos  ist.  Im  übrigen  ist  ein  getrockneter 
Zeugstoff  ebenso  gut  ein  Fabrikat,  wie  ein  bedruckter. 
Audi  bei  anderen  Verfahren  zur  Ortsveränderung  ist 
mitunter  das  Erzeugnis  des  Verfahrens  nicht  sofort 
erkennbar.  Bei  einem  bergmännischen  Abbau  verfahren 
z.  B.  ist  die  geförderte  Steinkohle  das  Erzeugnis  des 
Verfahrens,  dessen  Verwertbarkeit  und  damit  der  Wert 
des  Verfahrens  von  vornherein  feststeht.  Die  bei  dem 
Verfahren  benutzten  Vorrichtungen  sind  Arbeitsmittel 
und  nicht  etwa  Erzeugnisse.  Ein  Verfahren,  um 
Margarine-  und  Naturbutter  zu  unterscheiden 
lauft  in  gewissen  materiellen  Veränderungen  der  unter- 
suchten Probe  aus.  Dafs  diese  Veränderungen  nicht 
Selbstzweck,  sondern  nur  Mittel  zum  letzteren  Zwecke 
sind,  ist  unwesentlich.  Ein  Verfahren,  um  Leinen  zu 
weben,  läuft  schliefslich  auch  in  einem  immateriellen 
Zwecke  aus:  Menschen  warm  zu  halten  und  dem 
herrschenden  Anstandsgefühle  genüge  zu  tun,  aber  die 
Matcrialbewegung  ist  bei  dem  Probeverfahren  doch 
schliefslich  nicht  wesentlicher,  als  die  bei  der  Stenographie 
u.  dergl.  notwendige.  Dasselbe  gilt  von  den  Prüfungs- 
verfahren, die  den  Zustand  eines  in  chemischen 
Reaktionen  befindlichen  Körners  erkennen  lassen.  Um 
in  solchen  Fällen  Patentierbarkeit  anerkennen  zu  können, 
mufs  man  die  Erkennung  des  Zustandes  der  Materie  als 
der  Handhabung  der  Materie  aequivalcnt  anerkennen. 
Die  Wichtigkeit  der  Erkennung  bedingt  aber  nicht  die 
Materialität.  Man  kann  übrigens  auch  die  erwähnten 
Zwecke  der  Leinwand  für  materiell  erklären. 

Das  übliche  Verfahren,  den  Ausschlufs  der 
immateriellen  Erfindungen  aus  dem  vorausgeschickten, 

*►  A»U  die  Heranziehung  der  «oeciuinnten  Naturkrkfte  verzichtet 
man  besser  bei  der  Erörterung  des  Wesens  der  Erfindung.  Mit 
der  wahrscheinlichen  Trägerin  der  Kräfte,  der  Materie,  kommt  man 
ebensoweit  und  auf  einfachere  Weise. 

'*)  Hier  mag  auch  die  Meinung  iS  5.97  unten»  besprochen  werden, 
dafs  die  Dynamomaschinen  kein  körperliches  Produkt  erzeugen. 
Hurhstäblich  genommen  ist  dieses  vielleicht  richtig;  wie  aber  im 
Backofen  Mehlleig  in  Brod  timuc  warn  Ich  wird,  so  setzt  die  Dynamo- 
maschine eine  Form  der  Energie:  Aufsere  Arbeit  in  eine  andere, 
strömende  Elektrizität,  um,  und  bringt  ebensogut  ein  bestimmtes 
Produkt  hervor,  wie  der  Burkofen. 
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den  spateren  Bedürfnissen  entsprechend  aufgestellten 
Begriffe  der  patentfähigen  Erfindung  abzuleiten,  war 
kaum  zu  umgehen,  solange  gewerbliche  Verwertbarkeit 
als  gewerbliche  Rentabilität  aufgefafst  wurde.  Sobald 
dieses  nicht  mehr  geschieht,  ist  es  möglich  und  richtig, 
auf  eine  willkürliche  Definition  der  patentfähigen 
Erfindung  zu  verzichten  und  die  hauptsächliche  Ein* 
Schränkung  des  genügend  feststehenden  allgemeinen 
Erfindungsbegriffes  aus  dem  gesetzlichen  Erfordernisse 
der  Anwendbarkeit  im  Gewerbe  herzuleiten.  Ihre  Er- 
örterung mufs  dann  aber,  wie  hier  geschieht,  an  den 
Anfang  der  Lehre  von  der  Patentfähigkeit  gestellt 
werden  und  nicht  an  ihr  Ende. 

Was  im  einzelnen  Falle  als  gewerbliche  Verwertung 
anzusehen  ist,  sagt  das  Gesetz  nicht,  und  es  ist  daher 
Aufgabe  der  Theorie,  aus  dem,  was  herkömmlicher 
Weise  als  Gewerbe  bezeichnet  wird,  die  patentbildcndcn 
Gewerbe  auszuscheiden.  Zu  diesen  wei  den  bekanntlich 
jetzt  fast  allgemein  die  auf  dem  Gebiete  der  Urproduktion 
tätigen,  Ackerbau,  Bergbau  usw.  gezählt,  was  bei  der 
heutigen  Deutung  von  Verwertung  übrigens  nicht  mehr 
kontrovers  sein  kann.  Am  menschlichen  Körper,  den 
Anästhäsie  zur  willenlosen  Materie  umwandeit,  voll- 
zogene Operationen  werden  nicht  für  patentfähig  gehalten, 
wohl  aber  die  am  vile  corpus  des  1 ieres  stattfindenden. 
Hier  entschied  nicht  die  Logik,  sondern  das  sittliche 
Gefühl.  Einer  Trainierungsmethode  für  Wettruderer 
gegenüber  versagt  allerdings  dieses  Moment,  dem  man 
.sportliches  Empfinden  nicht  gleichachten  kann,  dafür 
scheint  es  aber  fraglich  zu  sein,  ob  man  bei  dem 
Trainieren  des  eigenen  Körpers  von  einer  Hantierung 
der  — äufscren  Materie  sprechen  kann.  Andererseits 
wäre  die  Trainicrung  eines  Sklaven  nicht  anders  zu 
beurteilen,  als  die  eines  Rennpferdes  und  man  könnte 
schließlich  auch  die  Freiwilligkeit  für  unwesentlich 
anschen.*) 

Eine  Terrainkur  (S.  S.  28)  ist  jedenfalls  nicht 
patentfähig;  wäre  sie  es,  so  würde  sie  doch  jeder  am 
eigenen  Körper  anwenden  dürfen,  was  bei  einer  Ge  schäfts- 
zwecke verfolgenden  Trainierung  nicht  der  Fall  wäre. 
(S.  S.  89.) 

Was  die  von  Schanze  neulich  in  den  „Annalen“ 
(a.  a.  O.  S.  14  links)  behandelte  Frage  betrifft,  ob  das 
Bemalen  von  Stühlen  zu  Reklamezwecken  patentfähig 
sei,  so  ist  wohl  kaum  auf  die  damit  verbundene 
Bewegung  von  Materie  — Farbe  — Gewicht  zu  legen. 
Auch  beim  Drucken  einer  Zeilungsreklame  wird  Materie 
— Buchdruckerschwärze  — bewegt.  So  wenig  aber  wie 
die  Wahl  einer  für  Reklame  geeigneten  Stelle  in  dem 
Anzcigeteile  einer  Zeitung  eine  Erfindung  ist,  ist  es 
die  Wahl  eines  Stuhles  als  Träger  der  Reklame.  Das 
Ergebnis  der  Erwägung,  welche  Flächen  der  Aufsenwelt 
sich  zur  Aufnahme  einer  Reklame  eignen,  ist  nicht  die 
Lösung  einer  Aufgabe,  sondern  nur  eine  zweckmäfsigc 
Mafsregel.  Ob  eine  besondere  Gestaltung  des  zur 
Reklame  benutzten  Stuhles  oder  die  Art  der  Ausführung 
der  Reklame  patentfähig  wäre,  ist  Tatfrage. 

Ob  das  Patentamt  öfters  vermeintliche  Erfindungen 
wegen  Mangels  an  allgemeinem  Erfindungscharakter 
oder  an  Materialität  zurückweisen  mufs,  dürfte  kaum 
bekannt  sein.  Jedenfalls  wird  sehr  selten  Ungewißheit 
über  das  Vorhandensein  jener  Erfordernisse  eintreten, 
dafs  dieses  aber  nicht  unmöglich  ist,  zeigt  das  Beispiel 
des  Reklamestuhles. 

Die  schon  gerichtlich  entschiedene  und  mit  Recht 
bejahte  Frage  (S.  S.  34),  ob  die  Befriedigung  der 
menschlichen  Schaulust  als  die  eines  patentbildenden 
Bedürfnisses  anzuerkennen  sei,  würde  besser  nicht 
hier,  sondern  erst  bei  4.  „genügender  Wert“  gestellt 
werden. 

2.  Gesetzlichkeit  und  Sittlichkeit. 

In  ausdrücklicher  Bestätigung  des  Selbstverständ- 
lichen schliefst  § I No.  1 des  Patentgesetzes  von  der 
Patentierung  aus: 

*)  Die  theoretische  Maschinenlehre  befrist  sich  so  gut  mit  den 
tierischen  KrÄften,  einschließlich  der  menschlichen,  wie  mit  den 
Kräften  der  unbelebten  Natur.  Der  Mensch  ist  für  sie,  bezüglich 
seiner  physischen  Leistung,  auch  nur  eine  koblcnstoiVverwertendc 
Maschine. 


„Erfindungen,  deren  Verwertung  den  Gesetzen 
oder  den  guten  Sitten  zuwiderlaufen  würde.“ 

3.  Gesetzmäßigkeit. 

Aus  Zweckmäfsigkeitsrücksichten  sind  ferner  nach 
§ 2 No.  2 von  der  Patentierung  ausgeschlossen : 

„Erfindungen  von  Nahrungsmitteln  und  Arznei- 
mitteln, sowie  von  Stoffen,  welche  auf  chemischem  Wege 
hergcstcllt  werden,  soweit  die  Erfindungen  nicht  ein 
bestimmtes  Verfahren  zur  Herstellung  der  Gegenstände 
betreffen.“ 

Auch  hierzu  ist  nichts  zu  bemerken,  ausgenommen, 
dafs  die  Erörterungen  der  Theorie,  wann  ein  Verfahren, 
und  zwar  vor  allem  ein  chemisches,  eine  Erfindung  sei, 
größtenteils  in  die  Lehre  von  der  Neuheit  zu  versetzen 
sind  fvgl.  unten).  Ein  anderer  Teil  wäre  bei  dem 
Erfordernisse  der  ausreichenden  Offenbarung  zu  geben. 

4.  Genügender  Wert. 

Die  heutige  Theorie  fS.  S.  39  unten)  sagt : „In  dem 
Begriffe  der  Verwertung  liegt  nicht  enthalten,  dals  die 
Erfindung  von  einem  gewissen  Werte  sein  mufs,  denn 
dieses  Erfordernis  liegt  schon  ohne  weiteres  in  dem 
Begriffe  der  Erfindung."  Und  vorher  (S.  S.  31  unten): 
„Die  Schöpfung  mufs  gegenüber  dem  bisherigen  Zu- 
stande einen  wesentlichen  Fortschritt  darstcllcn." 
Es  ist  hierzu  zu  bemerken,  dafs  der  allgemeine 
Erfindungsbegriff  die  Berücksichtigung  der  Gröfse  des 
Wertes  nicht  einschlicfst,  wenn  auch  dem,  was  ein 
menschliches  Bedürfnis  befriedigt,  stets  ein  gewisser 
Wert  innewohnen  wird;  anders  der  Begriff  der 
patentfähigen  Erfindung,  um  die  es  sich  in  der  zuerst 
zitierten  Steile  handelt.  Aus  dem  Wesen  des  Patentes, 
als  einer  staatlichen  Einrichtung  folgt  nun,  dafs  die  zu 
patentierende  Erfindung  einen  gewissen  Wert  haben 
mufs.  Dieser  der  Allgemeinheit  zu  gute  kommende 
Wert  bildet  die  Gegenleistung  für  den  der  Erfindung 
gewährten  Schutz.  Das  Verlangen,  dafs  die  Erfindung 
einen  „erheblichen  Fortschritt“  darstclle,  geht  indessen 
zu  weit,  es  ist  eine  Reminiszenz  an  die  frühere  Auf- 
fassung des  Erfordernisses  der  gewerblichen  Verwert- 
barkeit. Nach  der  andern  Seite  hin  geht  Schanze  zu 
weit,  insofern  er  die  richtige  Deutung  der  Verwertbarkeit 
als  Materialität  nicht  durch  den  entschiedenen  Hinweis 
darauf  ergänzt,  dafs  das  an  und  für  sich  bestehende 
Erfordernis  des  Wertes  durch  iene  Deutung  nicht 
berührt  wird,  hingegen  eine  im  Jahre  1900  abgegebene 
Erklärung  des  damaligen  Präsidenten  des  Patentamtes 
anführt  (Annalen  Band  58,  S.  17,  rechts  Mitte),  welcher 
äußerte:  „Daß  der  Fall  sehr  selten  vorgekommen  sein 
wird,  dafs  wegen  des  alleinigen  Fehlens  der  gewerblichen 
Verwertung  eint-  Anmeldung  zurückgewiesen  ist“,*)  und 
diesen  Worten  die  gemifsbilligte  bisherige  Praxis  der 
Gerichte  gcgcnüberstellt,  die  der  falsch  ausgelegten 
gewerblichen  Verwertung  eine  viel  zu  große  Bedeutung 
beilegten.  Kür  die  Festsetzung  des  Wertes  einer  Erfindung 
sind  nun  weder  die  Interessen  ihres  Benutzers,  noch  die 
ihres  Urhebers  maßgebend,  sondern  nur  der  Umstand, 
daß  sie  einen  Zuwachs  des  Vermögens  der  patent- 
erteilenden  Allgemeinheit  bewirken  mufs.  Handelt  cs 
sich  z.  B.  um  die  neue  Lösung  einer  bekannten 
Aufgabe,  so  ist  nicht  erforderlich,  dafs  sic  technisch 
vollkommener  ist,  als  die  bisherige;  es  ist  auch 
nicht  nötig,  daß  sie  bei  gleicher  technischer 
Wirkung  das  betreffende  Bedürfnis  rascher  oder  reich- 
licher oder  billiger  befriedigt.  Sie  kann  dem  Vor- 
handenen gegenüber  minderwertig  sein  und  dennoch 
wird  man  sie  vielleicht  als  Vermögenszuwachs  ansehen 
können.  Das  bekannte  Schulbeispiel,  die  Entdeckung 
eines  neuen  Bindemittels  für  Akkumulatormassen  von 
gleicher  Brauchbarkeit  mit  den  bekannten,  ist  von  Köhler 
s.  Z.  sehr  richtig  als  eine  patentierbare  Erfindung  an- 
gesehen worden,  woran  ein  geschäftskundiger  Techniker 
gewiß  niemals  Anstofs  genommen  haben  wird.  So 

*)  Diese  Aeufsrrung  ist  übrigens  durch  die  auf  sie  folgenden 
Worte  tS.  S.  25S  unten)  <u  ergänzen:  „Wenn  Einsprüche  gegen 
Anmeldungen  nicht  erfolgen,  ist  es  in  der  Kegel  nicht  notwendig, 
dafs  der  technische  Effekt  bewiesen,  oder  auch  nur  wahrscheinlich 
gemacht  wird;  es  genügt  in  der  Regel  die  Ueberzeugutig,  daß  er 
nicht  ausgeschlossen  ist. " 
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einfach  nun  die  theoretische  Seite  der  Wertfrage  ist, 
so  schwierig  kann  ihre  praktische  sein  und  deshalb  ist 
die  neuere  Praxis  des  Patentamtes,  den  Wert,  d.  h.  die 
Brauchbarkeiteiner  Erfindung.als  vorhanden  anzunehmen, 
wenn  das  Gegenteil  nicht  offenkundig  ist,  richtig.  Eine 
Unterschätzung  des  Erfordernisses  des  Wertes  dürfte 
darin  aber  nicht  enthalten  sein.  Andererseits  sollte  aber 
eine  Einschätzung  des  Wertes  da,  wo  sie  möglich  ist, 
wie  bei  der  Kick’schcn  Erfindung,  auch  vorgenommen 
werden. 

Während  die  Prüfung  des  Wertes  im  Erteilungs- 
verfahren notwendigerweise  mehr  oder  weniger  formal 
ist,  verlangt  das  Beschwerdeverfahren  wegen  erfolgter 
oder  versagter  vorläufiger  Erteilung  eines  Patentes  schon 
eingehendere  Prüfung  jS.  S.  276,  Absatz  4). 

Schliefslich  erfordert  die  gegen  ein  bestehendes 
Patent  wegen  Wertlosigkeit  erhobene  Nichtigkeitsklage 
die  dann  meistens  mögliche  genaue  Feststellung  des 
Wertes,  der  über  die  Gültigkeit  des  Patentes  entscheidet. 

Zuletzt  ist  noch  die  Frage  zu  erörtern,  wie  der 
Wert  einer  Erfindung  zu  bestimmen  ist,  welche  nicht 
eine  wesentlich  neue  Lösung  gibt,  sondern  nur  eine 
vorhandene  Lösung  verbessert;  ob  nämlich  dann  der 
totale  Wert  der  verbesserten  Lösung  oder  nur  ihr 
Mehrwert  dem  Bekannten  gegenüber  in  Betracht  kommt. 
So  fremdartig  es  auch  zunächst  erscheinen  mag,  so  ist 
doch  dahin  zu  entscheiden,  dafs  der  totale  Wert  mafs- 
gebend  ist,  denn  da  es  sich  hier  um  die  inneren 
Erfordernisse  der  patentierbaren  Erfindung  handelt,  so 
ist  ein  Vergleich  mit  dem  Bestehenden  ausgeschlossen. 
Die  Untersuchung  des  Mehrwertes  tritt  aber  von  selbst 
ein  bei  der  Prüfung  der  Neuheit,  die  grofsentcils  nichts 
anderes  ist,  als  ein  Wertvergleich.  Unter  Umständen 
kann  dann  der  gröfserc  Wert  des  neu  Auftretenden 
den  Grund  bilden,  auf  den  hin  es  als  wirklich  neu,  als 
eine  patentwürdige  Erfindung  anerkannt  wird.  Freilich 
ist  auch  die  vorgängige  Feststellung  des  Mehrwertes 
meistens  nicht  leicht.  Für  die  Nichtigkeitsklage  endlich 
ist  es  praktisch  gleichgültig,  ob  in  ihr  der  Wert  der 
angeblichen  Verbesserung  oder  der  Wert  des  damit 


versehenen  Gegenstandes  bestritten  wird.  Das  Kriterium 
der  Wertlosigkeit,  die  Nichtanwendung  der  Abänderung, 
besteht  in  beiden  Fällen. 

Die  heutige  Theorie  fuhrt  (oben  S.  55)  den  Mangel 
gewerblicher  Verwertbarkeit  noch  immer  als  eigenen 
Nichtigkeitsgrund  auf,  während  sie  das  Erfordernis  eines 
gewissen  Wertes  als  im  Begriffe  der  Erfindung  liegend 
<S.  S.  39,  No.  15)  in  den  Nichtigkeitsgrund  „Mangel  einer 
Erfindung*  einschliefst.  Beschreibt  sie  nun  die  gewerb- 
liche Verwertbarkeit  als  die  Eignung  zur  „Gewinnung. 
Bearbeitung  oder  Verarbeitung  von  Rohstoffen  ein- 
schliefslich  der  Halbfabrikate  u.  dgl.“  (S.  S.  40,  No.  16), 
so  stellt  sie  damit  nur  das  Erfordernis  der  Materialität 
auf,  welches  aber  in  der  Form  „Benutzung  der  Natur- 
kräfte** schon  ein  Requisit  ihres  Erfindungsbegriffes  ist 
und  deshalb  nicht  noch  einen  eigenen  Nichtigkeitsgrund 
bilden  sollte.  Es  würden  also  in  dem  Bereiche  streitiger 
gewerblicher  Verwertung  eigentlich  nur  die  Fälle  liegen, 
welche  aus  der  kontroversen  Deutung  der  Bezeichnung 
„Gewerbe*  entstehen  können.  (Vgl.  oben  S.  57.) 

Was  die  Sache  selbst  betrifft,  so  sind  Mangel  einer 
Erfindung,  H.  h.  des  allgemeinen  Erfindungscharakters, 
und  Mangel  an  Wert  zwei  wesentlich  verschiedene 
Dinge  (vgl.  oben  S.  57 1,  die  nicht  einem  und  demselben 
Nichtigkcitsgnmdc  angehören  sollten,  wie  jetzt  der  Fall 
ist.  Jenes  ist  aprioristisrh  zu  beurteilen,  dieses  empirisch. 
Die  Klage  wegen  Mangels  des  allgemeinen  Erfindung»- 
Charakters  kann  daher  angestcllt  werden,  che  die  Dintc 
der  betreffenden  Patenturkundc  trocken  ist.  Wer  aber 
sofort  wegen  mangelndes  Wertes  klagen  würde,  riskiert 
einfach  deshalb  abgewiesen  zu  werden,  weil  die  Erfindung 
noch  keine  Zeit  hatte,  sich  zu  bewähren.  Klagte  er  aber 
vergeblich  wegen  Mangels  einer  Erfindung,  d.  h.  des 
allgemeinen  Erfindungscharakters,  so  kann  er  heute  nicht 
mehr  klagen,  wenn  sich  herausstellte,  dafs  die  Erfindung 
keinen  Wert  hat!  Allerdings  wird  es  sehr  selten  Vor- 
kommen, dafs  ein  Patent  wegen  des  fehlenden  allgemeinen 
Erfindungscharakters  angegriffen  wird,  aber  dieser 
Umstand  ändert  die  logische  Sachlage  nicht. 

(Forts,  folgt.) 


Verschiedenes. 


Fortbildung  von  Ingenieuren.  Die  Fortschritte  auf  allen 
Gebieten  der  Technik  sind  so  gewaltig  und  so  mannigfaltig, 
dafs  es  den  meisten  Ingenieuren  nicht  möglich  ist,  sic  stetig 
zu  verfolgen  und  sich  ihre  Ergebnisse  zu  eigen  zu  machen. 
Auch  ist  es  nicht  angängig,  in  dieser  Beziehung  auf  ein 
eifriges  Studium  der  Literatur  zu  verweisen;  denn  weder 
steht  die  Literatur  den  meisten  in  genügendem  Maße  zur 
Verfügung,  noch  vermag  die  Druckschrift  das  gesprochene 
Wort  und  noch  weniger  die  durch  das  Experiment  gewonnene 
Anschauung  zu  ersetzen.  Diese  Verhältnisse  haben  dazu 
geführt,  dafs  dem  Verein  deutscher  Ingenieure  von  mehreren 
Seiten,  aus  den  Kreisen  der  praktischen  Industrie  und  der 
Lehrerschaft  technischer  Fachschulen,  der  Wunsch  aus- 
gesprochen worden  ist,  dahin  zu  wirken,  dafs  unsere 
technischen  Hochschulen  den  deutschen  Ingenieuren  Gelegen- 
heit bieten  möchten,  von  Zeit  zu  Zeit  ihre  Kenntnisse  zu 
ergänzen.  Dieser  Anregung  hat  der  Vorstand  des  genannten 
Vereins  entsprochen  und  an  die  deutschen  technischen 
Hochschulen  entsprechende  Anfragen  gerichtet,  indem  er 
durch  Laboratoriumsvorführungen  unterstützte  Vorträge 
einzurichten  empfiehlt.  Kür  andere  Berufe  bestehen  bereits 
solche  Veranstaltungen  in  grofser  Zahl,  z.  B.  die  Ferienkurse 
der  Oberlehrer,  Geistlichen  und  Acrzte,  die  an  vielen 
Universitäten  und  ihren  Kliniken  schon  zur  regelmäßigen 
Einrichtung  geworden  sind,  die  von  der  preußischen  Unter- 
richtsverwaltung  veranstalteten  Ucbungskurse,  bei  denen 
die  Sammlungen  und  Einrichtungen  der  Urania  in  Berlin 
zur  Ausbildung  der  Laboratoriums-Fertigkeit  benutzt  werden. 
Es  mag  an  dieser  Stelle  auch  auf  die  in  Preufscn  cingc- 
führten  eisenbahnt'achwissenschafllichen  Vorlesungen  ver- 
wiesen werden,  welche  im  Winter-Halbjahre  1 905/06  in 


Berlin,  Breslau,  Cüln,  Halle  a.  S.  und  Elberfeld  stattgefundrn 
haben.  Auch  -die  hochinteressanten  und  zahlreich  besuchten 
Vorträge  des  Herrn  Geh.  Regierungsrat  Prof.  Dr.  Slaby 
über  Elektrotechnik,  welche  vor  einer  Reihe  von  Jahren 
auf  Anregung  des  Herrn  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten 
stattgefunden  haben,  dürften  vielen  der  damaligen  Teilnehmer 
eine  schätzenswerte  Bereicherung  ihres  Wissens  geboten 
haben.  Es  wäre  erfreulich,  wenn  die  deutschen  technischen 
Hochschulen  diesen,  für  die  Fortbildung  deutscher  Ingenieure 
aufscrordentüch  wesentlichen  und  dankenswerten  Anträgen 
des  Vorstandes  in  umfangreicher  Weise  Folge  leisten  würden, 
da  dadurch  auch  vielen  in  der  Praxis  stehenden  Ingenieuren 
Gelegenheit  gegeben  würde,  die  neueren  Forschungen 
kennen  zu  lernen. 

Das  Tantal-Metall.  Unter  den  Metallen,  deren  Existenz 
der  Chemiker  wohl  schon  seit  langer  Zeit  kennt,  die  aber 
infolge  ihrer  Seltenheit,  ihrer  schwierigen  Darstellung  und 
ihrer  geringen  praktischen  Verwertbarkeit  dem  Laien  oft  nicht 
einmal  dem  Namen  nach  bekannt  sind,  hat  das  Tantal  durch 
die  in  neuerer  Zeit  bekannt  gewordene,  von  der  Firma 
Siemens  & llalske  erfundene  und  auf  den  Markt  gebrachte 
Tantallampe  die  Aufmerksamkeit  weiterer  Kreise  auf  sich 
gezogen.  Wenn  man  in  der  Literatur,  selbst  in  Werken 
neueren  Datums,  über  das  Tantal  nachforscht,  so  findet  man 
zumeist  die  Angaben,  dafs  dasselbe  ein  graues,  überaus  sprödes 
Material  ist  und  dafs  die  Tantalerze  nur  sehr  selten  Vor- 
kommen. Wie  sehr  solche  Angaben  auf  Irrtümern  beruhen 
können,  wird  durch  die  Tatsache  erwiesen,  dafs,  nachdem 
die  Tantallampe  eine  Nachfrage  nach  Tantalcrzen  geschaffen 
hat,  diese  Erze  in  fast  allen  Weltteilen  in  reichlichen,  die 
Erwartungen  weit  übersteigenden  Mengen  gefunden  worden 
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sind,  sodafe  sie  leicht  in  fast  beliebigen  Quantitäten  und  zu 
vcrhältnismäfeig  billigen  Preisen  berschafft  werden  können. 
1 »es  weiteren  haben  die  unermüdlichen  Arbeiten  der  Firma 
Siemens  & Halske  dahin  geführt,  ein  vollkommen  chemisch 
reines  Tantal  herzustellen,  das  in  seinen  Eigenschaften  von 
den  darüber  früher  bestandenen  Ansichten  wesentlich  ab- 
weicht.  Nach  einer  kaum  zweijährigen  Entwicklung  ist  es 
bereits  gelungen,  die  Keindarstellung  des  Tantalmctalles 
sowie  seine  Verarbeitung  derart  zu  vervollkommnen,  dafs 
heute  mit  Leichtigkeit  pro  Tag  30000  m Tantaldraht  von 
nur  0,05  mm  Durchmesser  hergestellt  worden  können.  Welche 
Anzahl  von  Glühlampen  sich  hieraus  anfertigen  Jäfst,  ergibt 
sich  aus  der  Tatsache,  dafs  eine  (.arnpe  nur  etwa  2,3  m 
Tuntaldraht  enthält.  Es  ist  anzunehmen,  dafs  sich  das 
Tantalmetall  infolge  seines  vollkommen  indifferenten  Ver- 
haltens gegenüber  Säuren  und  Alkalien  auch  für  viele  andere 
Zwecke  vorzüglich  eignen  wird,  namentlich  auch  deshalb, 
weil  cs  möglich  ist,  durch  geeignete  Behandlung  diesem 
Metall  einen  grofsen  Härtegrad  zu  verleihen.  Gegenwärtig 
wird  an  dem  Studium  der  verschiedenen,  aus  den  besonderen 
Eigenschaften  des  Tantals  sich  ergebenden  Verwendungs- 
möglichkeiten eifrig  gearbeitet,  und  cs  ist  nicht  ausgeschlossen, 
dals  in  dieser  Richtung  vielleicht  noch  mancherlei  Uebcr- 
raschungcn  bevorstchcn.  Vorläufig  bildet  die  Glühlampeu- 
fahrikation  das  Hauptgebiet  für  die  Verwendung  des  Tantals, 
und  es  können  schon  heute  8 10  000  Tantallainpcn  pro  Tag 
hergestellt  werden.  Diese  Lampen,  deren  Alleinverkaufsrecht 
für  < »esterreich  die  Oestcrr.  Siemens -Schuckcrt -Werke  in 
Wien  besitzen,  weisen  gegenüber  den  Kohlcnfadrnlamprn 
au  feer  der  Annehmlichkeit  eines  schönen  weifsen  Lichtes 
den  Vorteil  einer  ungefähr  50  prozentigen  Stromersparnis 
auf  und  können  an  Spannungen  bis  120  Volt  einzeln  wie 
jede  gewöhnliche  Glühlampe,  an  Spannungen  von  220  Volt 
zu  zweien  in  Hintereinanderschaltung  angeschlossen  werden. 
Die  durchschnittliche  Lebensdauer  der  Tantallampen  wird 
mit  800— 1000  Stunden  angegeben,  sodafe  der  höhere  An- 
schaffungspreis (gegenwärtig  3 K für  eine  normale  Lampe) 
durch  die  erzielte  Stromersparnis  reichlich  ersetzt  wird. 
Bemerkenswert  ist,  dafs  ein  grofser  'Feil  des  von  der  Firma 
Siemens  & Ilalske  erzeugten  Tantaldrahtes  nach  Amerika 
geht  an  jene  Glühlampen-Gesellschaften,  welche  die  Lizenz 
zur  Erzeugung  der  Tantallanipe  erworben  haben.  fZeitschr. 
d.  Oestcrr.  Ing.-  u.  Arch. -Vereins,  No.  46,  vom  16.  November 
1906.) 

Gründung  eines  Komitees  für  technische  und  Verkehrs- 
Angelegenheiten  der  elektrischen  Bahnen  Oesterreichs.  Die 

elektrischen  Bahnen  in  Oesterreich  hatten  schon  seit  längerer 
Zeit  den  Wunsch  nach  einer  zeitgemäfsen  Organisation,  um 
in  verschiedenen,  teils  sehr  wichtigen  Fragen  allgemeiner 
Natur  ihre  gemeinschaftlichen  Interessen  entsprechend  beraten 
und  an  geeigneter  Stelle  vertreten  zu  können.  Diesem  in 
der  letzten  Zeit  besonders  lebhaft  aufgetretenen  Bedürfnisse 
hat  der  Verband  der  österreichischen  Lokalbahnen,  welcher 
derzeit  unter  der  Leitung  des  Herrn  Regierungsrates 
W.  Hailama  steht,  dadurch  Rechnung  getragen,  dafs  er 
ein  eigenes  Komitee  für  die  technischen  und  Verkehrs- 
Angelegenheiten  elektrisch  betriebener  Bahnen  schuf,  zu 
dessen  Obmann  der  Direktor  der  Wiener  städtischen  Strafsen- 
bahnen,  Ingenieur  L.  Spängler,  gewählt  wurde.  Dieses 
Komitee  richtet  nicht  nur  an  die  Fachvercinc  und  an  die 
Verwaltungen  elektrischer  Bahnen  aller  Länder,  sondern 
auch  an  die  Fachpresse  die  Bitte  um  tätige  kräftige  Unter- 
stützung, sofern  es  sich  Auskünfte  oder  eine  sonstige  Mit- 
hilfe erbitten  wird. 

Roheisenerzeugung  in  Deutschland  und  Luxemburg.  Nach 
den  Ermittelungen  des  Vereins  deutscher  Eisen-  und  Stahl- 
industrieller  betrug  die  Erzeugung  von  Roheisen  im  November 
1906  insgesamt  1061572  t gegen  1073874  t im  Vormonat  und 
gegen  988 000  t im  Monat  November  1905. 

Die  einzelnen  Sorten  weisen  folgende  Erzeugungsziffern 
auf,  wobei  in  Klammern  die  Erzeugung  im  November  1905 
angegeben  ist:  Giefsereiroheiscn  171008  1 169500)  t.  Besaemer* 


roheisen  40655  <35139)  t,  Thomasroheisen  696672  1636323)  t. 
Stahl  und  Spiegeleisen  85  138  (68699),  Puddelrolic-isen  68099 
«78339)  I. 

Die  Gesamtsumme  der  Roheisenerzeugung  int  November 
ist  etwas  geringer,  der  Tagesdurchschnitt  aber  höher  als 
im  Oktober. 


Bekanntmachung. 

Die  diplomierten  Ingenieure,  sowie  die  Diplom- Ingenieure, 
welche  ihre  Diplomarbeit  bis  zum  30.  September  1903  zur 
Prüfung  eingereicht  haben,  werden  aufgefordert,  die  Rück- 
gabe derselben,  soweit  sie  bis  jetzt  noch  nicht  erfolgt  ist, 
baldigst  zu  beantragen.  Die  Diplomarbeiten,  deren  Rückgabe 
bis  zum  1.  April  1907  nicht  beantragt  ist,  werden  zu  Lehr- 
zwecken  verwendet  oder  vernichtet  werden. 

Charlotten Imrg,  den  29.  Dezember  1906. 

Der  Rektor 

der  Königl.  Technischen  Hochschule  zu  Berlin. 

j.-N.  siot  oä  'r.  H.  gez.  Crantz. 


Personal-Nachrichten. 

Deutsches  Reich. 

Ernannt:  zum  Geh.  Marinebaurat  und  Schiffbaudirektor 
der  Marinc-OherhauratundSchiffhau-HetricbsdircktorSchwarz 
und  zum  Marine-Ohcrbaurat  und  Schiffbau-Betriebsdirektor 
der  Marinebaurat  für  Schiffbau  Bock. 

Prcufscn. 

Ernannt:  zum  Eisenbahnbauinspektor  der  Reg. -Bau- 
meister Wilhelm  Schäfer  in  Breslau  iMaschincnbaufach),  zum 
Eisenbahnbau-  und  Belriebsinspektor  die  Rcg.-Baumcister 
Waldemar  Risse  in  Berlin,  Karl  Stanislaus  in  Kreuznach, 
Kurt  Thiele  in  Salzungen,  Otto  Bühren  in  Gcrsweiler, 
Wilhelm  Franken  in  Oppeln  und  Fritz  Neubert  in  Kassel 
(Eisenbahnbaufach  l ; 

zu  Reg. -Baumeistern  die  Rcg.-Bauführer  Alfred  Müller 
aus  Berlin,  Wilhelm  Hartwig  aus  Kassel,  Friedrich  Streuber 
aus  Schwerin  i.  M.  l.Maschinenhaufach),  Ferdinand  Straffer 
aus  Schönberg,  Kreis  Malmcdy  (Eisenbahnbaufach),  Kurt 
Lohse  aus  Berlin,  Hugo  Laubinger  aus  Mühlhausen  i.  Th. 
(Wasser-  und  Strafsenbaufach),  Felix  Schmidt  aus  Bonn, 
Paul  Koehn  aus  Trier,  Friedlich  Hellwig  aus  Berlin,  Hermann 
Tessendorff  aus  Berlin,  Max  Uchtenhagen  aus  Magdeburg, 
Johannes  Reichert  aus  Muskau,  Kreis  Rothenburg  und  Wilhelm 
Peaners  aus  Aachen  I Hochbaufach). 

Verliehen:  der  Charakter  als  ßaurat  dem  Reg. -Bau- 
meister a.  D.  Karl  Plock  in  Berlin  und  dem  Privatbaumeistcr 
Friedrich  Koch  in  Berlin; 

dem  Eisenbahndirektor  Schweriner  die  Stelle  eines  Mit- 
gliedes der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in  Kattowitz,  dem  Eisen- 
bahnbauinspektor Fretzdorff  die  Stelle  des  Vorstandes  der 
Eisenbahnmaschineninspektion  in  Leipzig,  den  Eisenbahnbau- 
und  Betriebsinspektoren  Hugo  Lehmann  dir  Stelle  des  Vor- 
standes der  Eismbahnhctriebrinspcktion  4 in  Magdeburg. 
Schiefler  die  Stelle  des  Vorstandes  der  Eisenbahnbetriebs- 
inspektion in  Salzwedel,  Kühn  die  Stelle  des  Vorstandes 
der  Eiseubahnbetriebsinspektion  in  Lyck,  Willigcrod  die 
Stelle  des  Vorstandes  der  Eiscnbahnbetrichsinspektion  in 
Lennep,  Lütke  die  Stelle  des  Vorstandes  der  Eisenbahn- 
betriebsinspektion  i in  Köln  und  Fulda  die  Stelle  des  Vor- 
standes der  Eisenbahnbetriebsinspektion  in  Wittenberg 

Zur  Beschäftigung  überwiesen:  die  Rcg.-Bau- 
meiste  r Schlot  und  Linsenhoff  der  Kgl.  Eisen  bahn  dircktion 
in  Münster  i.  W.  bezw.  Stettin  lEisenbahnhaufarh),  Laubinger 
und  Mannsdorf  der  Kgl.  Verwaltung  der  Märkischen  Wasser- 
strafsen  in  Potsdam,  Lohse  der  Kgl.  Wcichsrlstrombau- 
Verwaltung  in  Danzig,  Prictze  der  Kgl.  Weser  ström  hau- 
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Verwaltung  in  Hannover  (Wasser*  und  Strafsenbaufach), 
Borchers  der  Kgl.  Regierung  in  Siginaringen,  Gefsner  dein 
tcchn.  Bureau  der  linrhhauaht.  des  Minist,  der  Aflcntl. 
Arbeiten,  Güldcnpfrnnig  der  Kgl.  Regierung  in  Köln,  Höhl- 
mann dem  Kgl.  Polizeipräsidium  in  Berlin,  Lendzian  der 
Kgl.  Ministerial-,  Militär-  und  Baukommissinn  in  Berlin, 
Mackenthun  und  Ricken  der  Kgl.  Regierung  in  Magdeburg, 
Philippi  der  Kgl.  Regierung  in  Hildesheim.  Rumpf  der  Kgl. 
Regierung  in  Kassel,  Schubart  der  Kgl.  Regierung  in 
Düsseldorf,  Otto  Schultzc  unii  Zunkc  der  Kgl.  Regierung  in 
Merseburg,  Henrichs  der  Kgl.  Regierung  in  Kassel,  Paul 
Koehn  der  Kgl.  Regierung  in  Aachen,  Otto  Lucht  der  Kgl. 
Ministerial-,  Militär-  und  Baukommission  in  Berlin,  Felix 
Schmidt  und  Tesscndorff  dem  Kgl.  Polizeipräsidium  in  Berlin 
und  Karl  Stocfsel,  bisher  beurlaubt,  der  Kgl.  Regierung  in 
Breslau  < I lochbaufach). 

Versetzt:  der  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor 
Kuhnke,  bisher  in  Münsterwalde,  zur  Kgl.  Eisenbahndirektion 
in  Danzig,  die  Wasserbauinspektoren  Haurat  Jaenlcke  von 
Kosel  nach  Reu-Ruppin  (im  Geschäftsbereich  der  Verwaltung 
der  Märkischen  Wasserstraßen),  Herbst  von  Schleswig  nach 
Kosel  (im  Geschäftsbereich  der  Odcrstrombauver Wallung), 
Karl  Zimmermann  von  Fürstcnwalde  a.  Spree  nach  Berlin 
in  das  Tcchn.  Bureau  der  Wasserbauabt.  des  Minist,  der 
oft  ent  I.  Arbeiten; 

dir  Reg.- Baumeister  Braun  von  Köpenick  nach  Liegnitz, 
Jacoby  voll  Bromberg  nach  Bückeburg,  Kaesberg  von  Pillau 
nach  Labiau,  Loli  von  Sclmlitz  nach  Bromberg.  Winkler  von 
Rheine  nach  Meppen  (Wasser-  und  Strafsenbaufach),  Ast 
von  Stettin  nach  Rybnik.  Felix  Maier  von  Berlin  nach  l'elzen, 
Rellensmann  von  Magdeburg  nach  Düsseldorf,  Adolf  Schmidt 
von  Berlin  nach  Kreuzburg  O.-S.,  Strutz  von  L'sch  nach 
Goldap,  Vogt  von  Berlin  nach  Breslau,  Pahde  in  Altona  in 
den  Bezirk  der  Kgl.  Eisen bahndircktion  nach  Hannover, 
Platbner  von  Bromberg  nach  llavelbcrg  und  Bruno  Schulze 
von  Hannover  nach  Stralsund  (Hochhaufach). 

AusdemStaatseisenbahndir-nsteausgrschieden: 
der  Reg.-Baumeister  des  Maschincnbaufaehes  Otto  Müller 
in  Strafsburg  i.  E.  infolge  Ernennung  zum  Militörbaumcister. 

Die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Staats- 
dienst erteilt:  den  Reg. -Baumeistern  Otto  Krafft  in 
liamtn  i.  W.  (Eisenbahnbaufach),  Kornelius  Kutachke  in 
Stettin  (Wasser-  und  Strafsenbaufach),  Paul  Mebes  in  Berlin, 
Kurt  Müller  in  Friedenau  und  Richard  Sinning  in  Elberfeld 
(Hochbaufach). 

Bayern. 

Ernannt:  zum  Bauamtsassessor  bei  dem  Kgl.  Land- 
bauamt Weiden  der  Reg.-Baumeister  1 leinrich  Neu  in  Ansbach. 

Verliehen:  der  Titel  und  Rang  eines  Kgl.  Regierungs- 
rates dem  Oberbauinspektor  und  Vorstand  der  Kgl.  Eisen* 
bahnbausektion  Neustadt  a.  H.  Viktor 'Fries. 

Befördert:  zum  Oberregierungsrat  im  Staaisministerium 
für  Vcrkchrsangelegenheiten  der  Regierungsrat  in  diesem 
Staaisministerium  Johann  Wlcklein,  zum  Regierungsrat  im 
Staatsministerium  für  Vcrkchrsangelegenheiten  der  Direktions- 
rat in  diesem  Ministerium  I)r.  Ernst  Heubach,  zum  Regierungs- 
rat bei  der  Eisenbahnbetriebsdirektion  München  der  Direktions- 
rat im  Staatsministerium  für  Vcrkchrsangelegenheiten 
Hermann  Riegel,  zum  Regierungsrat  bei  der  Eisenbahn- 
hetriobsdircktion  in  Regensburg  der  Direktionsrat  Adolf 
Stumpf  und  zum  Regicrungsrat  bei  der  Eisenbahnbetriebs- 
direktion München  der  Dircktionsrat  Heinrich  Licdercr 
von  Llederscron  in  Bamberg. 

Berufen:  in  ihrer  bisherigen  Diensteigenschaft  zum 
Vorstand  der  Eisenbahnbetriebsdirektion  Würzburg  der 
Ministerialrat  im  Staatsministerium  für  Verkehrsangelegen- 
heiten Karl  Wclckcr  und  zum  Vorstand  der  Eisenbahnbe- 
triebsdirektion  Regensburg  der  mit  dem  Titel  und  Range 
eines  Obcrrcgicrungsrates  bekleidete  Gencraldirektionsrat 
Heinrich  Endrcs  in  München. 


Enthoben:  seinem  Ansuchen  entsprechend  von  der 
Funktion  eines  Privatdozenten  der  Privatdozent  an  «U.-r 
chemischen  Abt.  der  Kgl. Tcchn.  Hochschule  München  Dr.  Emil 
Baur,  z.  Z.  Hilfsarbeiter  am  Kaiserl,  Gesundheitsamt  in  Berlin. 

Versetzt:  seinem  Ansuchen  entsprechend  au  das  Kgl. 
l.andbauaint  Regensburg  der  Bauamtsassessor  Woldrrnar 
Anding  in  Weiden. 

Die  erbetene  Entlassung  aus  dem  Staatsdienste 
bewilligt:  dem  im  zeitlichen  Ruhestände  befindlichen  Reg.- 
und  Kreisbauas*es«or  bei  der  Kgl.  Regierung  von  LTntrr- 
franken  und  Aschaflenburg  Friedrich  Mezger,  nun  in  München. 

Seinem  Ansuchen  entsprechend  in  den  dauern- 
den Ruhestand  versetzt:  der  Kgl.  II.  Kreiskultur- 

Ingenieur  Karl  Bauer  in  Augsburg. 

Sachsen. 

Ernannt:  bei  der  staatl.  Strafsen-  und  Wasserhau- 
verwaltung zum  Reg.-Baumeister  bei  der  Strafsen*  und 
Wasserbauinspektion  Dresden  II  der  Reg. -Bauführer  Sorge:. 

Die  nachgesuchte  Versetzung  in  den  Ruhestand 
bewilligt:  dem  Mitgliede  der  Generaldirektion  der  Staat*- 
eisenhahnen  Geh.  Baurat  Klicn. 

Württemberg. 

Hebertragen:  die  AbtcilungsingenieursteUe  bei  d»r 
Eisenbaiinbauinspektion  l 'Im  dem  Reg.-Baumeister  Kauffmann . 

Baden. 

Ernannt:  zum  Vorsitzenden  Rat  bei  der  Oberdircktion 
des  Wasser-  und  Straßenbaues  der  Geh.  Oberbaurat  Adolf 
Drach  in  Karlsruhe. 

Uebcrtragen:  die  etatmäßige  Amts-Melle  eines  Zenti .ii- 
Inspektors  bei  der  Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen 
dem  Reg.-Baumeßter  Wilhelm  Messerschmidt  unter  Ver- 
leihung des  Titels  Bahnbauinspektor. 

Auf  sein  Ansuchen  in  den  Ruhestand  versetz:: 
der  Bezirksingenieur  Eduard  Muncke  in  Wertheim  unter 
Verleihung  des  Titels  Wasser-  und  Straßenbauinspektor. 

H essen. 

Ernannt:  zu  weiteren  Mitgliedern  der  Zentralstelle  lür 
die  Landesstatistik  der  Ministerialrat  im  Minist,  der  Finanz« n 
und  Vorsitzende  seiner  Abt.  für  Bauwesen  Geheime  Rat 
Maximilian  Freiherr  v.  Biegelcben  und  der  aufserordentl. 
Professor  an  der  Techn.  Hochschule  Dr.  Franz  BerghofT-Isir.g 
in  Dannstadt; 

zum  Kreisbauinspektor  des  Kreises  Bingen  vom  I.  April 
19<j7  an  der  Kreisbauinspektor  des  Kreises  Worms  Bäumt 
Richard  Limpcrt. 

Verliehen:  der  Charakter  als  Professor  dem  Architekten 
Paul  Meißner  in  Darmstadt. 

Braunschweig. 

Ernannt;  zum  Reg.-  und  Baurat  und  stimmft)hrend< n 
ordentl.  Mitgliede  der  Herzogi.  Baudirektion  der  Kreisbau- 
inspektor Baurat  Spehr  in  Blankenburg  und  zum  Kreisbau- 
inspektor und  Vorstande  der  Herzogi.  Hochbauinspektion 
Blankenburg  der  Herzog].  Reg.-Baumeister  Bierberg  in 
Braunschweig. 

Auf  seinen  Antrag  aus  dem  Staatsdienste  ver- 
abschiedet: der  Herzogi.  Reg.-Baumeister  Brüdern  in 

Helmstedt. 

Anhalt. 

Ernannt:  zum  Vorsteher  der  Herzogi.  Bauvcrwaltung 
in  Dessau  mit  dem  Titel  Bauinspektor  der  Reg.-Baumeister 
Bruno  Brüdern  in  Helmstedt. 

Hamburg. 

Ernannt:  zum  Baurat  der  Bauinspektor  Ferdinand 
Theodor  Muhsfeldt  und  zum  Baumeister  der  Baudeputation 
der  Dipl  -Ing.  Johannes  Thomas  Carstensen. 


Seit  »lv»rl-i<  ilr*  IttMu-BfVri.  - K</rai(miion»vcrlji£:  Georg  Sternen«.  Berlui  Veraitu*  ortln  Iwr  Kntekietir  • Kegicr  -Matia>ei«lcr  A~  Ii.  PuteMMwiüt  I..  Glaeer,  Hrft.n 

Druck  VH  C.clwu-Jer  tinmert,  Bvilra 


Digitized  by  Google 


[15.  Februar  1907) 


GLASERS  ANNALEN  FÜR  GEWERBE  UND  BAUWESEN 


iNo.  7I2| 


61 


Schweifsen  und  Loten.  Llektnsche  Schweifsmaschinen  für  Massenfabrikation 

Vortrag,  gehalten  im  Verein  Deutscher  Maschinen-Ingenieure  am  25.  Oktober  1904 
vom  Kgl.  Regierungsbaumeister  Peter,  Berlin 

(Mit  41  Abbildungen) 


(Fortsetzung 

10.  Wir  beschäftigen  uns  nunmehr  mit  der 
Thomson’schen  Schweifsung,  welche  zu  den  voll- 
kommensten Schweifsverfahren  gehört.  Der  Ucbcrsicht 
wegen  führe  ich  Ihnen  zunächst  einige  nach  diesem 
Verfahren  hergestellte  Schweifsproben  vor:  Abb.  17 
bis  22. 

Das  Prinzip,  auf  welchem  das  Thomson'sche 
Verfahren  beruht,  ist  einfach. 

Das  Verfahren  besteht  darin,  dafs  man  durch 
die  Enden  zweier  gegeneinander  geprefster  Metalle,  die 
man  zusammenschwei Isen  will,  so  starke  Ströme  niedriger 
Spannung  hindurchschickt,  dafs  sich  infolge  des  an  der 

Abb.  17. 


von  Seile  49) 

veränderlichem  Lichtbogen  und  unabhängiger  Wärme- 
quelle arbeitenden  — immerhin  Vorkommen  kann,  weil 
bei  ihnen  die  Ilitzewirkung  gewöhnlich  von  aufsen 
nach  innen  geht  und  der  Augenblick,  in  dem  innen  die 
Schweifshitze  erreicht  ist,  sich  natürlich  nur  schätzungs- 
weise feststellen  läfst.  Hierdurch  wird  die  Erhitzung 
der  Aufsenseite  manchmal  zu  lange  ausgedehnt  und 
eine  Verbrennung  des  Metallcs  herbeigeführt.  Die 
richtige  Schätzung  der  Schweifsglut  wird  bei  den 
meisten  anderen  Schweifsverfahren  weiter  noch  er- 
schwert durch  die  Wärme-  und  Lichtstrahlung.  Bei 
dem  vorliegenden  Verfahren  bleibt  der  Arbeiter  von 

Abb.  18. 


Runde  und  flache  Stabe,  geradlinig  und  winklig 
auf  elektrischem  Wege  verschweißt. 

Berührstclle  vorhandenen  gröfscren  Widerstandes  dort 
nach  kurzer  Zeit  Schweifsglut  einstellt.  \f* 0,24 
= Q in  Gr.  Cal.)  Sobald  dies  der  Fall  ist.  wird  die 
Stromzuftihrung  unterbrochen  und  der  infolge  Erweichung 
des  Materials  verringerte  Gegendruck  der  Teile  wieder 
erhöht.  Der  Schweifsvorgang  ist  damit  beendet.  Die 
Schweifsstelle  wird  vollständig  gleicbmälsig  und  ist  im 
wesentlichen  nicht  von  dem  ungeschweifsten  Material 
verschieden.  Die  Stofsflächen  der  Metalle  sind  nämlich 
ihrer  Form  nach  derart  vorgerichtet,  dafs  sie  sich 
zuerst  im  Innern  berühren.  Infolgedessen  mufs  die 
Schweifsung  stets  ein  günstiges  Ergebnis  liefern,  da 
bei  leicht  kontrollierbarem,  genau  bemessenen  Strome 
die  Hitze  im  Material  si  h von  innen  nach  aufsen  ent- 
wickelt und  die  Schweifsung  durch  das  Erscheinen  der 
Weifsglut  auf  der  Aufsenseite  bedingt  ist.  Ein  schäd- 
licher Einflufs  der  Luft,  eine  Oxydation  und  Schlacken- 
hildung  ist  daher  ausgeschlossen.  Aus  dem  angegebenen 
Grunde  ist  bei  dem  Thomson 'srhen  Scliweifsverfahren 
ein  Verbrennen  der  Schwcifsstellen  unmöglich,  was  hei 
den  anderen  Verfahren  — abgesehen  etwa  von  dem  mit 


Stäbe  profilierten  Querschnitts,  elektrisch  verschweißt. 

Hitze  und  der  Lichtblendung  unbehelligt.  Hierbei  sind 
namentlich  die  später  noch  zu  erwähnenden  Klemm- 
und  Einspannvorrichtungen  von  grofsem  Nutzen;  sie 
erleichtern  das  Schweifsen  wesentlich.  I >er  Arbeiter  kann 
den  ungemein  schnell  sich  vollziehenden  Schweifsvor- 
gang ohne  Belästigung  genau  beobachten  und  ebenst* 
leicht  bis  zum  Schlüsse  verfolgen.  Bei  dem  Verfahren 
hat  man  geringen  Wärmeverlust,  während  namentlich 
bei  den  nichtelektrischen  Scliweifsverfahren  nur  ein 
Bruchteil  der  erzeugten  Wärme  nutzbringend  verwertet 
wird. 

Schwei  fsan  lagen. 

Die  Art  und  Anzahl  der  für  eine  Schwei  fsanlagc 
erforderlichen  Maschinen  und  Apparate  wird  je  nach 
dem  Zweck  und  je  nach  dem  Vorhandensein  oder 
Nichtvorhandensein  einer  Stromquelle  verschieden  aus- 
fallen  und  sich  entweder  aus  einer  Dynamo  und  der 
eigentlichen  Schweifsmaschine  nebst  Zubehör  oder  nur 
aus  Schweifsmaschine  und  den  Nebenapparaten  zu- 
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Automobilreifen,  elektrisch  geschweißt. 


Abb.  20. 


Speichen,  in  die  Nabe  elektri 


i cingeschwcißt. 


Abb.  21. 


Proben  elektrischer  Querschweißungen  von  rohrförmigen  Körpern 


■sam  men  setzen.  Sowohl  die  Schweifs* 
niasohine  wie  die  zugehörigen  Dynamos 
werden  marktmöfsig  in  verschiedenen  fest- 
stehenden Gröfsen  ausgeführt;  dabei  ist  der 
Kaumbedarf  der  Maschinen,  im  Verhältnis 
zur  Leistung  betrachtet,  ein  sehr  geringer. 

Wie  schon  eingangs  crwflhnt,  sind 
bei  der  elektrischen  Schweifsung  nach  dem 
System  Thomson  grofse  Stromstärken  anzu- 
wenden; dir  Spannung  wird  also  mit  Rück- 
sicht auf  Wirtschaftlichkeit  so  niedrig  zu 
halten  sein,  als  es  der  innere  Widerstand 
der  zu  schweifsenden  Teile  zulafst.  Schon 
aus  diesem  Grunde  kann  Gleichstrom  nicht 
in  Frage  kommen,  weil  es  kaum  möglich 
sein  würde,  die  vorkommenden  grofsen 
Stromstärken  bei  niedriger  Spannung  ohne 
erhebliche  Verluste  von  der  Dynamo  zur 
eigentlichen  Schwcifsstelle  zu  leiten.  Es 
kann  somit  nur  der  leicht  umformbare 
Wechselstrom  zur  Verwendung  gelangen. 
Bei  Benutzung  von  Wechselstrom-Maschinen 
wird  man  daher  die  für  die  Schweifsung  erforder- 
liche Stromstärke  mit  der  kleinen,  in  Frage  kommen- 
den Spannung  von  etwa  1 — 3 Volt  nicht  unmittelbar 
von  der  Maschine  nehmen,  sondern  zuvor  noch  einen 
Uniformer  zur  Anwendung  bringen,  den  man  auch 
benutzen  wird,  um  etwa  zur  Verfügung  stehenden 
Netz-slrom  von  Normalspannung  auf  die  erforder- 
liche niedrige  Spannung  zu  bringen.  Das  wesent- 
liche dt  r Hinrichtung  besteht  demnach  in  der  Her- 
stellung eines  geeigneten  Transformators,  welcher 
zur  Schwcifsmaschine  auszubilden  und  mit  allen  zu 
«len  verschiedenen  Zwecken  nötigen  Einrichtungen 
auszurüsten  ist.  Der  erforderliche  Wechselstrom 
kann  von  einem  der  Schwcifsmaschine  angepalsten 
besonderen  Stromerzeuger  oder,  wie  bereits  bemerkt, 
von  einem  vorhandenen  eigenen  Leitungsnetz  oder 
auch  von  einer  öffentlichen  Anlage  geliefert  werden. 
Das  Zusammenarbeiten  der  einzelnen  Teile  einer 
Schweifsanlage  ist  am  besten  aus  dem  Schaltung*- 
Schema  zu  ersehen.  Dasselbe  (Abb.  23)  ist  unter 
der  Voraussetzung  gezeichnet,  dafs  die  Anlage  an 
ein  bestehendes  Gleichstrom-Netz  angeschlossen  und 
dafs  zur  Erzeugung  des  Schweifsstromes  ein  um- 
laufender Umformer  verwendet  wird.  In  der  Abb.  23 
zeigt  die  rechte  Seite  den  Weg  des  Gleichstroms, 
die  linke  den  des  Wechselstromes.  Aufser  dem 
Antriebe  (Nebenschlussmotor  G A'J/  nebst  Anlasser 
AK]  sind  als  wesentliche  Teile  zu  nennen:  der 
Wechselstromerzeuger  DSD,  der  Regul iertransfor- 
mator  KT,  der  Schweifsapparat  nebst  Schweifstrans- 
formator SA  und  der  Fufsaiisschaltcr  FSch. 
Als  Periodenzahl  des  Wechselstromes  eignet 
sich  die  in  Deutschland  übliche  von  50  i.  d. 
Sek.  Doch  ist  es  zulässig,  mit  40  Perioden 
bis  hinauf  zu  125  Perioden  zu  arbeiten.  Im 
allgemeinen  ist  es  ratsam,  für  Eisen  oder 
Stahl  bei  Querschnitten  über  180  qmm  be- 
sonders gebaute  Stromerzeuger  in  Verwen- 
dung zu  nehmen. 

Bei  Entnahme  des  Stromes  aus  vor- 
handenen Wechselstromquellen  körne  von 
Apparaten  für  die  Schweifsanlage  in  Frage: 
eine  Anschlufstafel  mit  Elektrizitütszähler, 
Schalter,  Sicherungen  und  Spannungsmesser, 
ferner  ein  Kegul ier-Transformator  sowie  der 
eigentliche  Schweifs -Transformator;  aufser- 
dem  ein  Ausschalter,  welcher  leicht  mittels 
Fufshebcl  von  dem  bedienenden  Arbeiter  be- 
tätigt werden  kann.  Bei  selbständigen  An- 
lagen würden  zu  «len  vorher  erwähnten  Appa- 
raten im  wesentlichen  noch  hinzutreten:  ein 
Wechselstromcrzeugcr,  gewickelt  für  die  vor- 
teilhafteste Spannung  mit  liesondcrcr  Erreger- 
Maschine,  ein  Nebenschlufs- Regler  zum  Ein- 
stellen  der  Spannung  des  Stromerzeugers 
zwischen  der  g«-botrncn  Mindest-  und  Höchst- 
grenze (220  300  Volt)  und  ein  Rcguliertrans- 
formator  zur  Erzielung  eines  möglichst  gleich- 
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niäfsigenSpannungsverlnufes  des  Wechselst  romerzeugers. 
An  den  letzteren  werden  inbezug  auf  Regulierung  aufser- 
ordentlich  hohe  Anforderungen  gestellt.  Die  Maschinen 
müssen  daher  besonders  für  den  vorliegenden  Zweck 
konstruiert  und  den  verschiedenen  Gröfsen  der  Schweifs- 
niaschine  angepalst  sein.  Abi).  24  zeigt  einen  solchen 
Stromerzeuger  für  Schweifsanlagen.  Auch  die  übrigen 
Einzelkonstruktionen  sind  interessant.  Abb.  25  stellt 
den  Schweifs-Transformator  dar.  Die  primilre 
Windung  ist  von  normalem  (geschlossenen)  Bau,  die 
sekundäre  besteht  aus  einem  einzigen  gabelartig  ge- 
stalteten Kupferblock;  letzterer  wird  neuerdings  durch 
lamellierte  Kupferbänder  ersetzt;  die  sekundäre  Win- 
dungszahl beträgt  1.  Die  Enden  der  Sekundär- 
wicklung sind  an  die  Werkstückklcmmen  angcschlosscn 
(vcrgl.  Abb.  23,  oben,  SA).  Da  beim  Schwei  Isen  sehr 
starker  Querschnitte  erhebliche  Stromstärken  An- 
wendung finden  müssen,  tritt  nicht  selten  im  Sckundär- 
kreis  ein  fast  die  gesamte  Betriebsspannung  von  1 ^3  Volt 
aufzehrender  Spannungsvcrlust  ein.  Um  diesen  Uebel- 

Abb.  22. 


Proben  elektrischer  Längsschweißungen  von  Rohren. 

stand  zu  vermeiden,  hat  man  neuerdings  den  gabel- 
artigen Kupferblock,  der  den  St-kundärkms  bildet,  trans- 
portabel gemacht,  um  so  den  Stromweg  durch  möglichste 
Annäherung  an  das  Werkstück  zu  verkürzen.  Es  ver- 
steht sich  von  selbst,  dafs  man  den  Kupferblock  so 
formen  wird,  wie  es  dem  Werkstück  am  besten  ent- 
spricht. Anwendung  hat  diese  Neuerung  beim  Schweifscn 
von  l.ängsnähten  an  Behältern  u.  dergl.  gefunden. 

Abb.  26  (unten  links)  stellt  einen  Kegulicrtrans- 
formator  dar.  Mit  seiner  Hilfe  kann  die  Stromstärke 
am  Schweifsapparate  wunschgemäfs  eingestellt  werden, 
was  z.  B.  nötig  ist,  wenn  an  demselben  Stück  ver- 
schiedene Querschnitte  geschweifst  werden  sollen.  Der 
Apparat  besteht  aus  einem  eisernen  Grundrahmen,  einer 
Kupferhaube,  einem  Schalter  und  zwei  lamellierten 
Eisenkernen,  welche  konzentrisch  gelagert  sind;  der 
kleinere  kann  teilweise  innerhalb  des  gröfseren  gedreht 
werden.  Der  gröfserc  Kern  ist  mit  2 getrennt  ge- 
wickelten  Spulen  ausgerüstet,  welche  mittels  jenes 
Schalters  in  Reihe  oder  nebeneinander  geschaltet  werden 
können.  Durch  die  Scbstinduktionsspule  kann  die 
Spannung  vermehrt  oder  vermindert  werden,  und  zwar 
mit  grofser  Genauigkeit. 

Abb.  26  (rechts  unten)  zeigt  den  Stromunterbrecher 
mit  Fufshebel.  Der  Ausschalter  an  sich  ist  auf  einem 
eisernen  Ständer  mit  Drcifufs  aufgestcllt,  der  am  Fufs- 
boden  festgeschraubt  wird.  Sobald  man  auf  den  Fufs- 
hebel tritt,  wird  der  Strom  eingeschaltet  und  ebenso 
selbsttätig  ausgeschaltct,  wenn  man  nach  vollendeter 


Schwcifsung  den  Fufshebel  losläfst.  Ferner  zeigt 
Abb.  26  (oben  Mitte)  einen  Magnet- Regulator,  welcher 
dazu  dient,  die  Spannung  der  Wechselstromdynamo 
cinzustellen.  Derselbe  wird  in  der  Nähe  des  Schweifs- 


Abb.  23. 
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Abb.  24. 


Wechselstromerzeuger  für  Schwcißanlagen  nach  Thomson 
(Drehstrom-Synchron-Dynamo). 

apparates  angebracht,  damit  der  Arbeiter  von  seinem 
Platze  aus  die  Spannung  regeln  kann. 

Bei  gewissen  Schweifsungen  ist  eine  selbsttätige 
Stronninterbredumg  erforderlich;  in  solchem  Falle 
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kommt  der  in  Abb.  27  abgebildete  automatische  Strom- 
unterbrecher zur  Anwendung.  Der  magnetisch  auslös- 
bare Schalter  ist  auf  einer  Schiefer-Unterlage  angebracht 
und  für  gewöhnlich  durch  ein  Blcchgehäuse  abgedeckt. 

Abb.  25. 


Haupt-Transformator  für  elektrische  Schweißmaschinen 
nach  Thomson. 

Anzuwenden  ist  diese  Vorrichtung  nur  dann,  wenn  die 
Arbeit  eine  selbsttätige  Abschaltung  nötig  macht. 

Sch  weifsappa  rate. 

Für  den  wirtschaftlichen  Betrieb  von  Schweifs- 
anlagen sind,  entsprechend  den  verschiedenen  Zwecken, 
im  allgemeinen  auch  Schweifsapparate  von  verschiedener 
Gröfse  erforderlich.  Bei  denselben  kann  innerhalb  ge- 


Reguliertransformator Drosselspule),  Fußschalter  und 
Magnetregulator  für  elektrische  Schweißmaschinen. 


wisser  Grenzen  mit  Hille  der  Regler -Vorrichtung 
Spannung  und  Stromstärke  geändert  werden.  Es  dürfte 
von  Interesse  sein,  die  Hauptangaben  über  einige  zur 
Zeit  in  Verkehr  gebrachte  Scnweifsapparate  zu  erfahren; 
ich  führe  als  Beispiel  mehrere  von  der  Allgemeinen 
Elektrizitäts-Gesellschaft  gebaute  Apparate  an.  (Tab.  II. I 
Der  Kraft  verbrauch  wachst  im  allgemeinen  mit 
dem  Querschnitt  der  Schwcifsstcllc.  Innerhalb  gewisser 
Grenzen  erfolgt  die  Schweifsuug  um  so  schneller,  je 
mehr  Arbeit  aulgewendet  wird  und  umgekehrt.  Iler 
Kraft  verbrauch  ist  bei  den  einzelnen  Metallen  vergleichs- 
weise um  so  höher,  je  gröfser  ihre  Leitfähigkeit  ist  und 


je  weniger  stark  ihr  Widerstand  mit  der  Erwarmung 
steigt.  Der  relative  Kraftbedarf  beurteilt  sich  leicht  nach 
beistehender  Zusammenstellung  ( Tabelle  111). 


Tabelle  II. 

Gröfse  und  Kraftverbrauch 
der  Schweifsapparate  der  A.  E.-G. 


Gewicht 

kr 

Raumbedarf 
mm  X mm 

Kraft* 
verbrauch 
der  Strom- 
erzeuger 
PS. 

.Schweifs- 

apparat 

Watt 

Grö&ter 

Querschnitt 

Eisen  Kupfer 

qmm  qmm 

ÄS 

300 X 325 

4 

1500 

30 



70 

300 x 375 

7 

3000 

60 

— 

65 

350 X 325 

7 

3 OCH) 

— 

12 

245 

375  x 675 

14 

7500 

150 

— 

350 

450 X 700 

20 

10500 

260 

— 

400 

500  X 600 

25 

15000 

360 

120 

1 000 

750  y 1350 

50 

30000 

740 

240 

3150 

900  X 2250 

100 

6(H)00 

1600 

450 

Tabelle  III. 

Leitfähigkeit,  Widerstand  und  dessen  Zunahme. 


Metall 

Leitfähig- 

keit 

Widerstand 
vtn  Im  bei  <j 
= 1 qmm  und 
bei  150  C. 

Widcmtands- 
zunahme 
in  pCt  für  10C. 

Eisen  (Draht)  . . 

7.58 

0,1324 

0,48 

Nickel  .... 

7.66 

0,1306 

0,365 

Kupfer  .... 

57,5 

0,0174 

o;*8 

Messing  (Draht)  . 

14.2 

0,0707 

0,165 

Aluminium  . . . 

35 

0,0287 

0,388 

Zink 

17 

0,059 

0,365 

Zinn 

7,05 

0,142 

0,365 

Blei 

4,82 

0,2076 

0,388 

Bezüglich  der  Schweifszeiten  sei  auf  die  in  «len 
Tabellen  IV  und  V enthaltenen  Angaben  verwiesen, 
welche  durch  Versuche  festgestellt  wurden.  Die  an- 
gegebene Zeitdauer  bezieht  sich  lediglich  auf  die  Dauer 
des  Stromverbrauches.  Einen  allgemeinen  Ueberblick 
ermöglicht  die  Nebeneinanderstcllung  der  Schwei fsungs- 
zeiten  für  Kupfer  und  Eisen  oder  Stahl  nach  Tabelle  VI. 


Tabelle  IV. 

Schweil'sdaucr  bei  Vollqucrschnitten 
(Eisen  und  Stahl). 


Durchmesser 

mm 

Querschnitt 

qmm 

Zeit  der  Stromentnahme 
in  Sekunden 

6,2 

30 

10 

8 

50 

15 

13 

132 

20 

16 

200 

25 

19 

285 

30 

Tabelle  V. 

Schweifsdauer  bei  Hohlquerschnitten 
(Schmiedeisernes  Rohr). 


Durchmesser 

mm 

Querschnitt 

qmm 

Zeit  der  Stromentnahme 
in  Sekunden 

13 

150 

33 

19 

200 

40 

25 

300 

47 

32 

480 

53 

3S 

550 

70 

52 

825 

84 

65 

1125 

93 

76 

1500 

106 
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Tabelle  VI. 

L'ebcrsicht  Ober  die  Srhweifsdauer  bei 
Eisen  und  Kupfer. 


Kupfer 

1 

Eisen  oder  Stahl 

Querschnitt  Zeitdauer 

Querschnitt 

Zeitdauer 

in  qmm  in 

Sekunden 

in  qmm 

in  Sekunden 

62 

8 

250 

33 

125 

11 

500 

45 

187 

13 

750 

55 

250 

16 

1000 

65 

312 

18 

1250 

70 

375 

21 

1500 

78 

440 

22 

1750 

85 

500 

23 

2000 

90 

Die  Leistung  eines  Schweifsapparates  hangt  ab 
von  der  Gröfse  der  Schweifsfläche.  der  Form  des 
Sehweifsstofscs  und  aufscixtem  von  der  Geschicklichkeit 
des  Arbeiters,  wenn  auch  gelernte  Arbeiter  nicht  gerade 
«rforderlich  sind,  um  die  vorkommenden  einfachen  Han- 
tierungen mit  Geschick  vorzunehmen.  Aueh  die  Vor- 
arbeiten für  die  Schweilsungen  bc/w.  an  den  Schweifs- 
stücken spielen  eine  grofse  Kolle  bei  der  Schnelligkeit  des 


Arbcitcns  und  der  Gröfse  der  Produktion.  Während  z.  B. 
bei  gewissen  Arbeiten  in  einem  Tage  bei  zehnstündiger 
Arbeitszeit  vielleicht  nur  300  Schweifsungcn  erreicht 
werden,  erzielt  man  bei  anderen  bis  zu  8000  Schweifs- 
ungen an  einem  Tage.  Hei  allen  l legen  stünden  ist  sorg- 


Abb.  27. 


Selbsttätiger  Stromausschal*er  zum  Unterbrechen 
der  Schweißung. 

füllig  darauf  zu  achten,  dnfs  die  Berührungsflächen  von 
Kost  befreit  werden;  überhaupt  gelingt  aueli  die  elektrische 
Schwei fsung  um  so  besser  und  schneller,  je  sauberer 
die  Flüchen  hergerichtet  sind.  Beim  Schwcifscn  entsteht 
eine  mehr  oder  minder  starke  Schweifsnaht,  welche 
durch  eine  Presse  oder  durch  Abhobeln  oder  Abfcilen 
entfernt  werden  kann;  bei  dünnen  Drähten  schneller 
durch  Abschmirgeln.  (Schlufs  folgt.) 
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IV.  Besondere  Erläuterungen  der  Betriebs- 
Einnahmen  und  Ausgaben. 

1.  Betriebs-Einnahmen. 

Tit.  I.  Personen-  und  Gepäckver- 


kehr . . . . . ...  . 527250000  M. 
mithin  gegen  die  wirklichen 
Ergebnis.-.«.-  für  1905  höher  um 
rund  51  234  300  M. 

Tit.  2.  Güterverkehr 1294900000 

oder  gegen  1905  mehr  rund 
148  650  800  M. 

Tit.  3.  Kür  Ueber lassung  von  Bahn- 
anlagen und  für  Leistungen 
zu  Gunsten  Dritter  ....  32674000  . 
oder  gegen  1905  mehr  rund 
I 876  600  M. 

Tit.  4.  Für  lieber lassung  von  Be- 
triebsmitteln   21975000  * 


mithin  gegen  1905  mehr  rund 
2 226800  M. 

Tit.  5.  Erträge  aus  Vcräufserungen  41207000  „ 
oder  gegen  1905  höher  um 
rund  4 090  100  M. 

Tit.  6.  Verschiedene  Einnahmen  . 19627000  „ 

oder  gegen  1905  mehr  rund 

301  300  M.  

Summe  Titel  1—6  1 937633000  M. 
was  gegen  die  wirklichen  Er- 
gebnisse für  1905  ein  Mehr 
von  208  379900  M.  ergibt. 

2.  Betriebs- Ausgaben. 

Tit.  I,2u.3.  Gehälter,  Wohnungsgcldzuschüsse, 
Remunerierung  von  Hilfsarbeitern, 
Löhne,  Stellenzulagen. 

Die  ermittelte  Gesamtan- 
schlagssuminc  beträgt  . . . 448223700  M. 
und  sind  hiernach  gegenüber 
der  wirklichen  Ausgabe  des 
Jahres  1905  rund  53703100  M. 
mehr  vorgesehen.  Hiervon  ent- 
fallen auf  die  Mehreinstellung 
von  Bediensteten  24 358000 M., 
während  29345100  M.  haupt- 


sächlich durch  Erhöhung  der 
Einkommensbczüge  des 
Dienstpersonals  bedingt  sind. 
Tit.  4.  Tagegelder,  Reise- und  Um- 
zugskosten,  sowie  andere 


Nebenbezüge 45800000  M. 

oder  gegen  1905  höher 
4 153  600  M. 

Tit.  5.  Aufserordentliche  Remune- 
rationen und  Unterstützun- 
gen   6930300  „ 

mithin  gegen  1905  mehr 
l 176  900  M. 

Tit.  6.  Wohlfahrtszwecke  ....  33595000  „ 
oder  gegen  1905  mehr 
3 187  900  M. 


Tit.  7.  Unterhaltung  und  Ergänzung  der  Inven 
tarien,  sowie  Beschaffung  der  Betriebs 
material  len. 

Es  sind  im  Einzelnen  veranschlagt: 


No. 

Gegenstand 

Betrag 

im  im 

Kinzelncn  Ganzen 

M.  M. 

1. 

2. 

Unterhaltung  und  Er- 
gänzung der  Invcntarien. 

Dienstkleidung 

Invcntarien 

2056  000 
8 265  000 

Summe 

— 10321000 

1. 

2. 

Beschaffu  ng  der  Betriebs - 
materialien. 

a)  Drucksachen,  Schreib-  und 
Zeichenmaterialien  . . . 

b)  Kohlen,  Koks  und  Brikcts 
Steinkohlen , Stcinkohlcnbri- 

kets  und  Koks  zur  Lokomo- 

tivfeuerung 

i Steinkohlen  und  Braunkohlen 
usw.,  für  alle  anderen  Zwecke 

6680000 

95  594  500 
8665  500 

Summe 

104260000 
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No. 

Gegenstand 

Betrag 
im  im 

Einzelnen  Ganzen 

M M 

Ucbertrag 

— 121261000 

cf  Sonstige  Betriebs- 

materialien. 

1. 

Rohes  Rüböl 

1 162  OCX) 

2. 

Gereinigtes  Rüböl  .... 

1 742  100 

3. 

Petroleum 

4 210500 

4. 

Mineral-Schmieröl  .... 

3 545  500 

5. 

Putzbaumwolle  (Garnahfall  f . 

3 425  900 

6. 

Alle  anderen  Betricbsmalcria- 

lien  zusammen 

10  600  000 

Summe 

24686000 

Bezug  von  Wasser,  Gas 

und  Elektrizität  von  frei«- 

den  Werken 

14488000 

Summe  Tit.  7 

— 160435000 

Die  vorstehend  unter  b und  c vorgesehenen  Kosten 
für  Beschaffung  der  Feuerungs-  und  sonstigen  Betriebs- 
mut<  rialien  sind  im  allgemeinen  nach  dem  wirklichen 
Verbrauche  des  Jahres  1905  unter  Berücksichtigung  der 
cingetretcnen  und  zu  erwartenden  Veränderungen  ver- 
anschlagt worden.  Diese  Materialien  finden  zum  Ober- 
wiegenden  Teil  für  den  Zugdienst  Verwendung  und 
sind  deshalb  von  der  Anzahl  der  für  diesen  veran- 
schlagten Lokomotiv-  und  Triehivagenkilnmcter  sowie 
Wagenachskilometer  abhängig.  Diese  sind  festgesetzt 
auf  Grund  der  wirklichen  Leistungen  im  Ktatsjahre  1905 
unter  Berücksichtigung  der  Leistungen  auf  den  hinzu- 
tretenden neuen  Strecken  sowie  eines  Zuschlages  für 
die  zu  erwartende  Verkehrssteigerung  auf 

666  057  000  Lokomotiv-  und  Triebwagen- 
kilometcr  (Leistungen  der  Lokomotiven  vor  Zügen 
(Nutzkilonieterj  zusätzlich  der  Leerfahrtkilometer  und 
der  Nebenlcistungen  im  Rangier-  und  Reservedienst; 
betreffs  des  letzteren  ist,  entsprechend  dem  Material- 
verbrauche, jede  Stunde  Rangierdienst  zu  5 und  jede 
Stunde  Zugreservedienst  zu  2 Lokomotivkilometer  ge- 
rechnet), 

18397200U00  Wagenachskilometer  (Leistungen 
der  eigenen  und  fremden  Wagen  sowie  der  Eisenbahn- 
postwageu  auf  eigenen  Bahnstrecken). 

Es  entfallen  somit  von  den  unter  b und  c veran- 
schlagten Kosten  auf  1000  Lokomotiv-  und  Triebwagen- 
kilonieter I93,i'i  M.,  auf  1000  Wagenachskilometer  7,oi  M., 
wahrend  diese  Ausgaben  im  Ktatsjahre  1905  185, « M. 
und  6,t:  M.  betragen  haben.  Die  bei  diesen  beiden 
Unterpositionen  angenommenen  Betrüge  übersteigen  die 
wirkliche  Ausgabe  für  1905  um  rund  14  277  000  M.  und 
3380000  M. 

Dieser  Mehrbedarf  ist  im  wesentlichen  auf  den 
Mehrverbrauch  an  Bctricbsmaterialien  infolge  der  durch 
die  angenommene  Verkehrsleistung  bedingten  ver- 
mehrten kilometrischen  Leistungen  der  Betriebsmittel 
sowie  auf  die  Steigerung  der  Kohlenpreise  zurückzu- 
führen. 

Unter  b 1 sind  für  8 482  206  t Steinkohlen,  Stcin- 
kohlenbrikcts  und  Koks  zur  I-okomotivfruerung  zum 
durchschnittlichen  Preise  von  ll,v?  M.,  im  Ganzen 
95  594  500  M.  veranschlagt.  Auf  1000  km  der  Loko- 
motiven ausschlicfslirh  der  Triebwagen  entfallen  12,*t  t 
zum  Werte  von  144, a;  M..  gegenüber  I2,*i  t zum 
Werte  von  I37,:s  M.  im  Etatsjahre  1905. 

Der  für  die  Beschaffung  von  Wasser,  Gas  und 
Elektrizität  von  fremden  Werken  veranschlagte  Betrag 
ist  nach  den  örtlichen  Bedürfnissen  genau  ermittelt. 
Die  Mehrforderung  gegen  1905  von  rund  2 604  000  M. 
gründet  sich  hauptsächlich  auf  die  gesteigerte  Ver- 
wendung von  Elektrizität  für  Releuchtimgs-  und  Kraft- 
zwecke. 


Tit.  8.  Unterhaltung,  Erneuerung  und  Er- 
gänzung der  baulichen  Anlagen. 


Pos. 

Liege  nstan  d 

Betrag 

M. 

1. 

Löhne  der  Bahiumterhaltungs-Ar- 

beiter 

56  001  000 

2. 

Be  schaffung  der  Oberbau-  und  Bau- 
materialien: 

1.  Schienen 

27  559  000 

2.  Kleineisenzeug 

16  336  000 

3.  Weichen 

8836  000 

4.  Schwellen 

30  624  000 

5.  Baumaterialien 

15  530000 

3. 

Sonstige  Ausgaben  einschliefslich  der 

Kosten  kleinerer  Ergänzungen  . 

62  420000 

4. 

Kosten  erhebliche  r Ergänzungen  . 

20  757  000 

Summe  Tit.  8 

'238  063  000 

Kür  die  gewöhnliche  Unterhaltung  der  baulichen  An- 
lagen sind  72540  Arbeiter  mit  einem  Lohnaufwand  von 
rund  56001000  M.  veranschlagt.  Im  Jahre  1905  betrug  die 
wirkliche  Ausgabe  an  Löhnen  bei  einer  Beschäftigung 
von  69945  Köpfen  rund  50720000  M.,  hiervon  kommen 
aber  infolge  der  in  Aussicht  genommenen  etatsmäfsigen 
Anstellung  eines  Teils  di  r Rottenführer  2220  Köpfe 
mit  2442000  M.  in  Abgang.  Für  das  Etatsjahr  1907 
sind  sonach  4 815  Arbeiter  und  7 723  000  M.  Lohn 
mehr  vorgesehen.  Für  die  unter  der  Voraussetzung 
normaler  WiUerungs Verhältnisse  erfolgte  Veranschlagung 
war  die  Erweiterung  des  Bahnnetzt  s,  sowie  die  Ver- 
mehrung der  Untcrhaltungsgeg»  -nstände  auf  den  filteren 
Betriebsstrecken  und  der  giöfsere  Umfang  des  Gleis- 
umbaues zu  berücksichtigen.  Insgesamt  ist  hierfür 
eine  Mehrausgabe  von  3985000  M.  an  gesetzt  worden. 

Aufscrdem  war  die  Erhöhung  der  Lohnsätze  in 
Betracht  zu  ziehen,  die  sich  infolge  umfangreicher 
Lohnaufbesserungen  insbesondere  in  den  verkehrs- 
reichen Industriebt z«rkcii  sowie  aus  dein  Aufrücken 
der  Arbeiter  in  den  Lohnstufen  des  Lohn-Etats  ergibt 
und  im  Ganzen  einen  Betrag  von  rund  4 003  000  M. 
erfordert. 

Die  Kosten  der  Schriccräumung  sind  um  rund 
265000  M.  niedriger  als  die  bezügliche  Ausgabe  in  1905 
angesetzt. 

Die  bei  den  Unte-rpos.  I bis  4 angegebenen  Materi- 
alien sind  für  die  Erneuerung  des  Oberbaues , bestimmt. 
Nach  dem  durch  örtliche  Aufnahme  festgestellten  Bedarf 
sollen  mit  neuem  Material  umgebaut  werden: 

1 384  km  mit  hölzernen  Qucrschwellen 
1 091  „ * eisernen  „ 

zusammen  2475  km. 

Zu  den  vorbezcichneten  Gleisumbauten  sowie  zu 
den  notwendigen  Einzelauswechselungen  sind  er- 
forderlich: 


I.  Schienen: 

2M  100  t durchschnittlich  zu 
117  M.  rund 


M. 

27  390000 


2.  Kleineiscnzcug: 

95  100  t durchschnittlich  zu 
171,w  M.  rund  . . . . 


16  266000 


3.  Weichen,  einschliefslich  Herz- 
und  Kreuzungsstücke : 
a)  8 000  Stück  Zungen  Vor- 
richtungen zu  430  M. 
h)  6 500  Stück  Stellböckc  zu 

25  M.  rund 

cl  1 1 200  Stück  Herz-  und 
Kreuzungsstückezul90M. 
df  für  das  Kleineisenzeug  zu 
den  Weichen  und  sonstige 
Weichenteile  . . . . 


3 440000 
163000  — 

2128000  — 

2665  000 
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M 

M. 

Ucbcrtrag 

Schwellen: 

— 

52052000 

a)  3 008000  Stück  hölzerne 
Bahnschwellen , durch- 
schnittlich zu  4,«  M., 

rund 

bi  450 (XX)  m hölzerne 
Weichenschwellen, durch- 
schnittlich zu  2,8»  M.  . . 
c(  129700  t eiserne  Schwel- 
len zu  Gleisen  und 
Weichen,  durchschnitt- 
lich zu  109  M.,  rund  . . 

148:18  000 
1 296  000 

14  137  000 

- 

30271  000 

- 

82323000 

Gegen  die  wirkliche  Ausgabe  für  die  Erneuerung 
«Ics  Oberbaues  im  Jahre  1905  stellt  sich  die  vorstehende 
Veranschlagung  um  rund  14  645  000  M.  hoher. 

Die  Lflnge  der  mit  neuem  Material  in  zusammen- 
hängenden Strecken  umzubauenden  Gleise  übersteigt  die 
Lange  der  im  Jahre  I9U5  mit  solchem  Material  umge- 
bauten Gleise  um  rund  70  km  (2,«i  Prozent).  Hei 
der  Gleiserneuerung  kommt  auf  den  wichtigeren,  von 
Schnellzügen  befahrenen  oder  sonst  stark  belasteten 
Strecken  schwerer  Oberbau  (Schienen  im  Gewicht  von 
41  und  45  kg  für  1 m)  zur  Verwendung.  Ebenso  w'ic 
beim  Gleisumbau,  stellte  sich  auch  bei  der  Einzelaus- 
Wechselung  unter  Berücksichtigung  der  aufkommenden 
und  der  in  den  Bestanden  vorhandenen  brauchbaren 
Materialien  das  Bedürfnis  an  neuem  Material  höher  als 
im  Etatsjahr«;  1905.  Aufscrdcm  mufsten  die  inzwischen 
eingetretenen  Preis  Veränderungen  berücksichtigt  werden. 

Für  die  Veranschlagung  des  Bcttiingsmaterials,  wo- 
für die  Kosten  bei  Pos.  2 Unterpos.  5 vorgesehen  sind, 
waren  die  Erweiterung  des  Bahnnctzes  und  die  Ver- 
mehrung der  Gleise  auf  den  alteren  Betriebsstrecken, 
ferner  der  gröfsere  Umfang  der  Gleiserneuerung  und 
die  cingetretcne  Erhöhung  des  Durchschnittspreises  in 
Betracht  zu  ziehen.  Die  Verbesserung  der  Bettung 
durch  eine  ausgedehnte  Verwendung  von  gesiebtem 
Kies  und  namentlich  von  Steinschlag  ist,  wie  in  den 
Vorjahren,  auch  für  das  Veranschlagungsjahr  in  Aus- 
sicht genommen.  Der  Gesamtbedarf  an  Ilcttungs- 
material  für  die  Unterhaltung  um!  ‘Erneuerung  der 
Gleise  und  Weichen  ist  zu  rund  4 759  000  cbm  er- 
mittelt. 

Von  der  bei  der  Pos.  3 für  die  zu  untci  haltenden 
Bahnstrecken  vorgesehenen  Ausgabe  von  62420U00  M. 
entfallen  33  800  000  M.  auf  aufscrgcwöhnlichc  LTnter- 
haltungsarbeiten  und  kleinere  Ergänzungen,  der  Rest 
mit  28620000  M,  auf  die  gewöhnliche  Unterhaltung  der 
baulichen  Anlagen. 

In  dem  Bedarf  für  die  aufscrgewöhnliche  Unter- 
haltung und  für  kleinere  Ergänzungen  ist  eine  Summe 
von  rund  3320  000  M.  vorgesehen,  um  an  225  Orten 
und  -Stellen,  an  denen  das  Bedürfnis  des  Betriebs- 
dienstes es  erfordert,  Dienstwohnungen  für  178  mittlere 
Beamte  (überwiegend  Stationsbeamle  und  Bahnmeister) 
und  für  348  untere  Beamte  (Überwiegend  Bahnwärter 
und  Weichensteller)  herzustcllen. 

Die  Ausgabe  tür  die  gewöhnliche  llnterhaltung  bei 
P«»s.  3 mit  Einschlufs  der  Kosten  für  die  zur  unmittelbaren 
Verwendung  beschafften  Baumaterialien,  aber  mit 
Atisschlufs  der  bereits  bei  Pos.  I berücksichtigten  Löhne 
und  der  bei  Pos.  2 Unterpos.  5 vorgesehenen  Kosten 
für  die  auf  Vorrat  beschämen  Baumaterialien  — ist  wie 
folgt  veranschlagt: 

1.  Unterhaltung  des  Bahnkörpers  mit 
allen  Bauwerken  und  Nebenanlagen, 

35550  km  Bahnkörper  zu  190  M.  . . 6 754  500  M. 

2.  Unterhaltung  der  Weichen  und 
Kreuzungen  mit  Zubehör,  146  300 
Stück  Weichen  und  Kreuzungen  zu 


6 M 877  800  „ 

3.  Unterhaltung  der  Gebäude  . . . .10698  100  . 


18:130  400  M. 


Urbertrag  18330400  M. 


4.  Unterhaltung  der  Stellwerke  und  op- 
tischen Signale.  1 15  510  Hebel  zu 

26  M.,  rund 3003300  n 

5.  Unterhaltung  der  elektrischen  Lei- 
tungen sowie  der  elektrischen  Signal-, 

Sprech-  und  Schreibwerke,  35  560  km 
Bahnkörper  zu  41  M.,  rund  ....  1 457600  .. 

6.  Unterhaltung  der  Zufuhrwege,  Vor- 

plätze und  Ladcstrafsen  usw.  275880  a 
Befestigung  zu  6 M I 655:100  „ 

7.  Unterhaltung  aller  sonstigen  Anlagen  3600  000  „ 

8.  Insgemein,  nicht  besomlers  vorge- 
sehene Ausgaben 403  400  „ 

9.  Für  neu  zu  eröffn»  mir  Stre  i k'  n . . 170  000 


zusammen  28620  000  M. 

Die  Anforderungen  Ihr  die  bei  Pos.  4 vorzusehen- 
den erheblichen  Ergänzungen  sind  im  Einzelnen  örtlich 
geprüft  und  insoweit  berücksichtigt  worden,  als  ein 
dringendes  Bedürfnis  vorliegt.  Im  Ganzen  sind  datür 
20  757  000  M.  eingestellt.  Von  dieser  Summe  sind  auf 
die  einzelnen  Direktionsbezirkc  18  257  (XX)  M.  verteilt, 
während  2 500  (XX)  M.  für  unvorhergesehene  dringlich«: 
Ergänzungen  reserviert  bleiben. 

Der  Gesamtbetrag  übersteigt  die  wirkliche  Ausgabe 
in  1905  um  rund  6 873000  M. 


fit.  9.  Unterhaltung,  Erneuerung 
und  Ergänzung  der  Betriebsmittel  und  der 
maschinellen  Anlagen. 


Pos. 

Gegenstand. 

Betrag 

M. 

i. 

Löhne  der  Werkstältcn-Arbcitcr 

70  263  000 

2. 

Beschaffung  der  WerkstäUcn-Matc- 
r iahen  auf  Vorrat  

13833000 

3. 

Sonstige  Ausgaben 

13445  000 

4. 

Beschaffung  ganzer  Fahrzeuge 

a)  580  Lokomotiven  .... 

37  700  000 

b)  800  Personenwagen  .... 

16000  000 

cl  8200  Gepäck-  u.  Güterwagen 

26300000 

Zusammen  Tit.  9 

207  541  000 

Von  dem  Gesamtbeträge  entfallen  127  541  000  M. 
auf  die  Kosten  für  die  Unterhaltung,  Erneuerung  und 
Ergänzung  der  Betriebsmittel  und  der  maschinellen 
Anlagen,  die  bei  Position  I.  2 und  3 zu  veranschlagen 
und  nachstehend  einzeln  nachgewiesen  sind. 

Aufscr  den  bei  Position  I eingestellten  Tage-  und 
Stücklöhnen  für  Werkstättenarbeller  iin  Betrage  von 
70  263  (XX)  M.  sind  an  solchen  Löhnen  noch  bei  fit.  7 
und  8 des  Etats  4 179  800  M.  vorgesehen,  so  dafs  im 
Ganzen  eine  Lohnausgabe  von  74  442  800  M.  für  Werk* 
stättenarbeiter,  gegenüber  einer  wirklichen  Lohnausgabc 
im  Etatsjahn.*  1905  von  66096865  M.,  angenommen  ist. 
Während  im  letzteren  Jahre  im  Durchschnitt  57  086 
Arbeiter  beschäftigt  waren,  sind  für  1907  im  Hinblick 
auf  die  an  den  Betriebsmitteln  und  maschinellen  Anlagen 
vorzunehmenden  Arbeiten  61  625  Arbeiter,  mithin  4539 
Köpfe  mehr,  als  erforderlich  erachtet  worden. 

An  Werkstattsmaterialien  sind  veranschlagt: 


1.  für  Metalle 33  941  200  M. 

2.  * Hölzer 5802000  „ 

3.  „ Drogen  und  Farben  ....  266:1500 

4.  „ Manufaktur-,  Posamentier-, 

Leder-  und  Seilerwaren  . . 1802  400  ,. 

5.  „ Glas  und  Glaswaren  . . - 617:100  „ 

6.  „ sonstige  Materialien  ....  2409400  . 


zusammen  47  235800M., 
wovon  438:13000  M.  auf  Tit.  9 entfallen,  während 
die  verbleibenden  3 402800  M.  bei  Tit.  7 und  8 vor* 
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gesehen  sind.  Im  Etatjahre  1905  hat  der  Gesamt* 
nulwaml  für  Wcrkstattsmaterialicn  025  959  M.  be- 
tragen. 

Der  unter  1 für  Me  talle  veranschlagte  Betrag  enthalt 


für  Erneuerung  einzelner  Teile: 

der  Lokomotiven 6 902  200  M. 

„ Personenwagen 767  800  „ 

Gepäck-  und  Güterwagen  . . . 2 905  000  „ 


Die  Kosten  für  Unterhaltung  der  Betriebsmittel 
sind  im  besonderen  abhängig  von  der  Anzahl  der 
hierfür  veranschlagten  Lokomotivkilometer  und  Wagen- 
achskilometer. Die  Leistungen  sind  festgesetzt  auf 
766  000  000  Lokomotivkilometer  und  18610500000 
Wagenachskilometer,  wobei  zur  Berechnung  gezogen 
sind: 

al  bezüglich  der  Lokomotivkilometer:  die  Leistungen 
der  Lokomotiven  vor  Zügen  (Nutzkilometer), 
zusätzlich  der  Leerfahrtkilometer  und  der  Neben- 
leistungen im  Rangierdienst.  Betreffs  der  letzteren 
ist  jede  Stunde  Rangierdienst  zu  10  Lokomotiv- 
kilometer gerechnet;  der  Zugreservedienst  ist 
aufser  Betracht  gelassen; 

b|  bezüglich  der  Wagenachskilometer:  die  Leistungen 
der  eigenen  Wagen  auf  eigenen  und  fremden 
Strecken. 

Die  hiernach  für  das  Etatjahr  1907  ermittelten 
Ausgaben  bei  Pos.  1,  2 und  3 übersteigen  die  wirkliche 
Ausgabe  des  Jahres  1905  um  rund  18374  000  M.,  was 
hauptsächlich  in  der  angenommenen  Verkehrssteigerung, 
sowie  in  der  eingetretenen  und  zu  erwartenden  Strecken- 
Vermehrung  seine  Begründung  findet. 


Es  sind  im  Einzelnen  veranschlagt: 

Gewöhnliche  Unterhaltung. 

1.  Lokomotiven  und  Tender  nebst  Zu-bchör: 

766  000  000  Lokomotivkilometer, 
für  I0U0  Lokomotivkilometer 
72,i»  M.,  rund 55826  100  M. 

2.  Personenwagen  nebst  Zubehör: 

4 277  272  000  Achskilometer  dci 
Personenwagen,  für  1000  Achs- 
kilometer 4,:;  M.,  rund  ...  20  402  600  „ 

3.  Gep3ck-,  Güter*,  Arbcits-  und  Bahn- 
du  nstwagcn  nebst  Zubehör  ein* 
schliefslich  Wagendecken : 

14  333  228  000  Achskilometer  der 
Gepäck-  und  Güterwagen,  für 
rund  1000  Achskilometer  2, «7  M.  38  269  700  „ 

4.  Mechanische  und  maschinelle  An- 
lagen und  Einrichtungen,  sowie 
Danipfboote,  Schalden,  Prahme  und 

Geräte  der  Trajekte  nebst  Zubehör  4 290  500  „ 

5.  Aufsergewöhnliche  Unter- 
haltung und  Ergänzung  der 
Betriebsmittel  und  der  maschinellen 

Anlagen 6 634  700  „ 

6.  Arbeitsausführungen  der 

Werkstätten  für  die  Neubau- 
vcrwaltung,  Rcichspostverwaltung, 
fremde  Eisenbahnen  und  Privat- 
personen  2 117  400  . 

zusammen  127  541  000  M. 


V.  Einmalige  und  außerordentliche  Ausgaben. 


Kap.  9 
Tit. 


Ausgabe. 


Betrag 
für  1907. 
M. 


Bezirk  der  E i s c n b a h n d i r c k t i o n zu  Altona. 


1.  Erweiterung  des  Bahnhofes  Pinneberg  (265  000  M.),  letzte  Rate . . . 

2.  Erweiterung  des  Bahnhofes  Eidelstedt  (236  000),  letzte  Rate 

3.  Erweiterung  der  Wagenwerkstatte  Neuinünster  (300000),  letzte  Rate 

4.  Umgestaltung  der  Eisenbahnanlagen  in  Hamburg  (41  068000),  fernere  Rat» 

5.  Erweiterung  des  Bahnhofes  Plön  (197  000),  fernere  Rate  . . . 

6.  Erweiterung  der  Lokomotivwerkstätte  Wittenberge  (365  000  M.),  fernere  Rate 

7.  Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf  den  Strecken  Rendsburg  — Jübek  und  Tarp  Nord» 

schlcswigschc  Weiche— Pattburg  (3700000t,  fernere  Kau 

8.  Erweiterung  der  Gleisanlagen  am  Nordende  des  Bahn  Hofes  W i I h el  m s b u r g,  (330000),  fernere  Rate 

9.  Erweiterung  des  Bahnhofes  Paulincnauc,  (195  000  M.),  erste  Rate 


65  000 
86  000 
100000 

5 300  000 
100  000 
100  000 

3 400  000 
50  000 
50000 


10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 


16. 

17. 

18. 

19. 

20. 
21. 


Bezirk  der  Eisenbahndirektion  zu  Berlin. 

Umgestaltung  «ler  Entwässerungsanlagen  des  Rangier-,  Betriebs-  und  Wcrkstättenbahnhofes 

Grunewald  (210000),  letzte  Rate 

Auswechselung  der  auf  den  Eisenbahnbrocken  über  dein  Humboldthafen  in  km  5,2  und  über 
der  Ladcstrafsc  am  Alexanderufer  in  km  5,1  der  Berliner  Stadtbahn  vorhandenen 

Schienentröge  gegen  Längsträger  (270000),  letzte  Rate 

Herstellung  von  verstärkten  eisernen  Ueberbauten  für  zwei  Betriebsgleise  der  Potsdamer  Bahn 
über  den  Unterführungen  der  Königin  Augusta-Strafse,  des  Landwrhrkanals  und  des 

Schönebeiger  Ufers  in  Berlin  (160000),  letzte  Rate 

Erweiterung  der  I lauptwci kstätte  Potsdam  (182000),  letzte  Rate 

Erweiterung  des  Güterbahnhofes  Frankfurter  Allee  der  Berliner  Ringbahn  (1550000), 

fernere  Rat»' 

Ausbau  der  Bcrlin-Görlitzer  Bahn  von  dir  Berliner  Ringbahn  bis  Grünau  und  Ausbau 
der  Anschlußbahn  von  Rixdorf  bis  Nieder-Schöncweidc-Johnnnisthal  (13490000), 

fernere  Rate 

Herstellung  besonderer  Vorortgleis«*  «ler  Berlin-Stettiner  Bahn  auf  der  Strecke  Berlin  (Gesund* 

brunnen) — Bernau  1(1000000),  fernere  Rate 

Herstellung  des  zw»  iten  Gleises  auf  der  Strecke  Schönholz— Tegel  (2600000),  feinere  Rate 
Hochlegung  der  Bahnstrecke  Potsdam  - Wildpark  cinschl.  des  Bahnhofes  Wildpark  und 
des  in  diese  Strecke  fallenden  Teils  der  ansclilicfsenden  Linie  Trcuenbrictzen — Nauen 

(4  625000t,  fernere  Rate  

Erweiterung  des  Güterbahnhofes  Wil  me  rsdorf*F  r jeden  au  der  Berliner  Ringbahn  (1597  000), 

fernere  Rate 

Errichtung  einer  Sch wcllcntränkungsanstalt  (610000),  fernere  Rate . 

Grunderwerb  für  die  Herstellung  besonderer  Vorortglcisc  der  Nordbahn  auf  der  Strecke 

Schönholz— Oranienburg  (2320000),  fernere  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Weifscnsee  der  Berliner  Ringbahn  (1000000),  fernere  Rate  . 

Seite 
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23. 

24. 

25. 

26. 

27. 

28. 

29. 

30. 

31. 

32. 

33. 

34. 

35. 

36. 

37. 


Ucbertrag 


13  543000 


Herstellung  eines  Abstcllbalmhofcs  für  den  Stadtverkehr  auf  Bahnhof  Gruncwald  1332  000). 

fernere  Kate 

Herstellung  einer  Station  für  den  Vorortverkehr  bei  der  Kingbahnstation  Jungfernheide 

(350000),  fernere  Kate  - . 

Umgestaltung  der  Bahnanlagen  bei  Spandau  (15600  000),  fernere*  Kate 

Umgestaltung  der  dein  Fernverkehr  dienenden  Anlagen  auf  dem  Schlesischen  Bahnhof  in 

Berlin  (1700  000),  fernere  Kate  ...  

Erweiterung  des  Bahnhofes  Dallgo  w-Dfll>eritz  (280000),  fernere  Kate 

Umgestaltung  der  Bahnanlagen  bei  SchOneberg  (840  000),  fernere  Rate  ....... 

Verlegung  der  Wctzlarcr  ilauptgleise  und  Erweiterung  der  Abstellaulagcn  für  den  Fernverkehr 

auf  Bahnhof  Gruncwald  (1080  000),  fernere  Kate  ....  ..  . 

Bau  einer  Kesselschmiede  in  der  Hauptwerkstätte  Tempel  hol  (523  00Ü),  fernere  Rate  . . 
Erweiterung  der  Anlagen  für  den  OrtsgQterverkehr  des  Nordbahnhofe s in  Berlin  (1  150  000», 

fernere  Rate  

Herstellung  eines  Wagenrevisionsschuppens  auf  dem  Stettiner  Bahnhof  in  Berlin  (315  000), 

erste  Rate  ...  

Beseitigung  der  Schienenkreuzung  zwischen  Vollring  und  Südring  und  Herstellung  von 
Kehrgleisen  für  den  Vollring  auf  dem  Bahnhofe  St  ralau-  Rummel  sh  u rg  (460000),  erste  Rate 
Herstellung  verstärkter  Uebcrbauten  über  der  Unterführung  der  llardenbergstralse  in  km  9.1 

der  Berliner  Stadtbahn  (228000),  erste  Rate 

Erweiterung  der  Wagenreparaturhalle  in  der  Hauptwerkstatte  Gruncwald  |300000|,  erste  Kate 
Erweiterung  des  Rangierbahnhofrs  Tempel hof  (4  449000),  erste  Kate  ........ 

Erweiterung  des  VcrsandgQterschuppcns  und  Herstellung  eines  besonderen  Eilgutschuppens 
auf  dem  Anhalter  Guterbahnhof  in  Berlin  (1  130  000),  erste  Rate  . 
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38. 

39. 

40. 

41. 

42. 

43. 

44. 

45. 

46. 

47. 

48. 

49. 

50. 

51. 

52. 

53. 

54. 


55. 

56. 


58. 

59. 

60. 
61. 

62. 

63. 

64. 

65. 

66. 
67. 


Bezirk  der  Eise  n bahn  dir  cktion  zu  Breslau. 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Hirschberg  (2  000000),  letzte  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Strehlen  (172  000),  letzte  Rate  

Erweiterung  der  I Inuptwcrkstättc  Breslau  (O.S.)  (210  000),  letzte  Rate  . 

Erweiterung  der  LokomotivwcrkstAUe  Lauban  (654  000>,  fernere  Rate  ........ 

Herstellung  des  zweiten  Gleises  ^uf  der  Strecke  I.ichtenau— Nikolausdorf  (440000), 

fernere  Rate 

Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  R uh  ba  nk  — Landes  hu  t (272  000),  fernere  Rate 
Herstellung  eines  neuen  ringförmigen  Lokomotivschuppens  mit  Nebenanlagen  auf  Bahnhof 

K.önigszelt  (212000i,  fernere  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Brieg  (1  0760Ü0|,  fernere  Rate 

Umbau  des  Oberschlesischen  Bahnhofes  und  der  anschlicfscnden  Stadtverbindungsbahn  in 

Breslau  (8045  000),  fernere  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Görlitz  (9  415000),  fernere  Rate 

Herstellung  von  Bahndämmen  an  Stelle  von  Viadukten  auf  der  Strecke  Camenz  (Schles.) 

Königszelt  hei  Schweidnitz  (438  000),  fernere  Rate . 

Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  Neisse— Camenz  (Schics.) — Gl  atz 

(2921  000),  fernere  Rate 

Herstellung  eines  Lokomotivschuppens  mit  Ncbenanlagen  auf  Bahnhof  Liegnitz  (667 000» . 

fernere  Rate 

Erweiterung  der  Lokomotiv  werk  statte  Breslau  (Odertorbahnhofi  (1  250000),  fernere  Rate 
Herstellung  eines  Lokomotivschuppens  mit  Nebcnanlagen  auf  Bahnhof  Sommerfeld  (260000), 

fernere  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Hayna«  (1000000),  erste  Rate 

I Ic)  Stellung  verstärkter  eiserner  Ueberbauten  für  Viadukte  aufdcrStrccke  Dittersbach-  Glatz 
(570000),  erste  Rate 

Bezirk  der  Eisenbahndirektion  zu  B r o m b e r g. 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Gnesen  (160000),  letzte  Rate 

Herstellung  eines  neuen  Bahnhofes  bei  M ocker  (2  260000),  fernere  Rate 

Bezirk  der  Eiseilbahndirektion  zu  Cassel. 

Erweiterung  des  Lokomotivschuppens  und  der  elektrischen  Beleuchtung»-  und  Kraft- 
ühertragutigsaniage  auf  Bahnhof  Cassel  (Bahndreieck)  (4150800t,  letzte  Rate  . . . . 
Erweiterung  der  Lokotnotivschuppt nanlageti  auf  dem  Bahnhöfe  Holzminden  (246  000), 

letzte  Kate 

Verbesserung  der  Leistungsfähigkeit  der  Strecke  Lei  ncfelde  -Treysa  (1  550  000),  letzte  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Marburg  (I  155  000)#  fernere  Rate . . 

Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  Altenbeken  — Warburg  (2070000t, 

fernere  Rate 

Umgestaltung  der  Bahnhofsanlagen  in  Treysa  (1815  000),  fernere  Rate 

Herstellung  einer  Lokomoiivwerkstütte  in  Cassel  (Rangierbahnhof)  (2995000),  fernere  Rate 
Erweiterung  der  Anlagen  für  den  Personenverkehr  auf  dem  Hauptbahnhofe  Paderborn 

(280000),  fernere  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Salzderhclden  (430000).  fernere  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Kreiensen  (Westseite)  (520  000),  fernere  Rate  . . . . . 

Herstellung  einer  schienenfreien  Ucbcrführung  der  Landstrafse  Kreiensen— Billcrhcck  auf 

Bahnhof  Kreiensen  (176  000),  erste  Rate 
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68. 

69. 

70. 


Uebcrtrag 

Erweiterung  der  Nebenwerkstatte  E schwege  (430000),  erste  Rate 

Herstellung  eines  Lokomotivschuppens  auf  Güterbahnhof  Göttingen  (630  000),  erste  Kaie  . 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Neustadt  (M.  W.  B.)  (395  000),  erste  Kate . . 
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112. 

113. 

114. 

115. 

116. 
117. 


Bezirk  der  Eisenbahndirektion  zu  Cöln. 

Erweiterung  des  Rangierbahnhofes  Hohenbudberg  (früher  Aufstrllungsbahnhof  L’crdingen 

[Vorbahnhof |)  (1380  000),  letzte  Rate 

Erweiterung  der  Wagen werkstätte  Oppum  1466  000),  letzte  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Mehlem  (166  000),  letzte  Rate 

Erweiterung  der  Wngemvcrkstültc  Nippes  (488000),  letzte  Rate 

Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  Geldern  — Ke velaer  (314  000),  letzte  Rate 

Erweiterung  der  Lokomotivwerkstatte  Oppum  (474  000),  letzte  Rate 

Beseitigung  der  SchienenübcrgAngc  in  km  70, r und  71,«  der  Strecke  Cöln — Coblenz  unterhalb 

des  Bahnhofes  Andernach  (163000),  letzte  Rate . . 

Herstellung  einer  Wcgunterftihrung  in  km  90,«  der  Strecke  Cöln— Niederlahnstein  am  Bahn- 
höfe Beuel  (280  000),  letzte  Rate 

Erweiterung  der  Bnhnhofsanlagen  in  Crefeld  (7  500  000),  fernere  Rate 

Erweiterung  der  Bahnhofsanlagen  in  Aachen  (7  400  000),  fernere  Rate 

Erweiterung  der  Bahnhofsanlagen  in  Neufs  (10  000  000),  fernere  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Rheydt  einschliefslich  der  Herstellung  von  Verbindungen  mit 
den  Linien  nach  Odenkirchen  und  Viersen  und  Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf 
der  Strecke  Neersen  — Rheydt  unter  ihrer  Verlegung  bei  M. -Gladbach  17  799  000), 

fernere  Rate 

Anlage  eines  neuen  Rangierbahnhofes  am  Eifeltor  im  Süden  von  Cöln  (4  380000),  fernere  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  M.-Gladbach  (B.  M.)  (6000000),  fernere  Rate 

Umgestaltung  der  Bahnanlagen  in  Mühlheim  a.  Rhein  |9 000  000),  fernere  Rate  . . . . 

Herstellung  eines  Rangier Lahnhofes  bei  Kalk  (Nord)  (8800000),  (ernere  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Kaldenkirchen  (1  200000),  fernere  Rate  . 

Herstellung  von  Geschäftsgebüuden  für  die  Eisenbahndirektion  und  die  Eisenbahninspt  ktmnen 

sowie  Erbauung  von  DienstwohngebAuden  in  Cöln  (3300000),  fernere  Rate 

Umgestaltung  der  Bahnanlagen  bei  Cöln  (150500(X)|,  fernefe  Rate 

Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  Montjoie  — Sourbrodt  (1610000),  fernere 

Rate 

Erweiterungen  auf  dem  Bahnhofe  Neuwied  (925  000),  erste  Rate 

Umgestaltung  der  Bnhnhofsanlagen  in  Brühl  (1770000),  erste  Rate 

Umbau  des  Bahnhofes  Lcutcsdorf  (315000),  erste  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Rothe  Erde  (770  000),  erste  Rate 

Bezirk  der  Eisenbahndirektion  zu  Danzig. 

Herstellung  des  dritten  und  vierten  Gleises  auf  der  Strecke  Dirschau  — Marienburg 

(Westpr.)  (3040000),  letzte  Rate 

Herstellung  einer  Straßenüberführung  am  Nordende  des  Hauptbahnhofes  in  Danzig  (190000), 

letzte  Rate 

Herstellung  einer  Verbindungsbahn  von  Danzig  nach  dem  Hohn  (2150000),  fernere  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Stolp  (1  530000),  fernere  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Zoppot  (822000),  fernere  Rate 

I Erstellung  verstärkter  eiserner  Ucbcrbautcn  für  die  EisenbahnbrÜckc  über  die  Weichsel 

bei  Dirschau  (900000),  fernere  Rate 

Errichtung  einer  Fettgasanstalt  auf  dem  Bahnhof'  Grande nz  (102000),  erste  Rate  . . . 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Kornatowo  (245  000),  erste  Rate .* 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Pelplin  (250  000),  erste  Rate 

Bezirk  der  Eisenbahndirektion  zu  Elberfeld. 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Geisweid  (335000),  letzte  Rate  . 

Beseitigung  des  Wegüberganges  in  Scliiencnhölic  bei  km  58, n der  Strecke  Hagen — Eckesey — 

Herdecke  Nord  (160  000),  letzte  Rate  . . 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Schwerte  (4  395  000),  fernere  Rate 

Erbauung  einer  Hauptwerkstatte  bei  Opladen  (9200  000),  fernere  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Vohwinkel  (9520000),  fernere  Rate 

Herstellung  einer  Verbindungsbahn  von  Rath  nach  Düsseldorf  (Hauptbahnhof)  unter 

Umgehung  des  Bahnhofes  Düsseldorf-Derendorf  (1500  000),  fernere  Rate 

Herstellung  des  dritten  und  vierten  Gleises  zwischen  den  Bahnhöfen  Barmen  und  Barmen- 

Rittershausen  (760  000),  fernere  Rate 

Herstellung  eines  BahnhofspostgebSudes  auf  dem  Hauptbahnhof  in  Düsseldorf  (510  000), 

fernere  Rate 

Herstellung  eines  Vorbahnhofes  bei  Barmen-Rittershausen  (2  835  000),  fernere  Rate  . . 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Remscheid  (I  950  000),  fernere  Rate 

Erweiterung  der  Bahnanlagen  bei  Hagen  i.  Westf.  (25800000),  fernere  Rate 

Beseitigung  eines  Wrgüberganges  in  Schienenhöhe  auf  Bahnhof  Holzwickede  (km  164, ü) 

(500000),  fernere  Rate 

Herstellung  von  Ueberholungsgleisen  auf  dem  Bahnhofe  Langenfeld  (241  000),  fernere  Rate 
Verlegung  der  Aggertalbahn  Siegburg— Bergneustadt  zwischen  Overath  und  Bergneustadt 
(2  500000),  fernere  Rate 
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Kap.9 
Tit.  ( 

Ausgabe. 

Betrag 
für  1907. 
M 

Ucbertrag 

47  477  800 

118. 

Erweiterung  des  Empfangsgebäudes  aufBahnhof  Elberfeld-Döppersberg  (210000),  fernere 

Rate 

80  000 

119. 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Solingen  (1  090  000),  fernere  Rate 

250  000 

120. 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Opladen  ii  175000),  erste  Rat«' 

100  000 

121. 

Beseitigung  der  Wegübergänge  in  km  188, t und  188,:  der  Strecke  Holzwickede  Unna  am 

Bahnhof  Unna  1 756  000),  erste  Rate 

300  000 

122. 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Lennep  (1250  000),  erste  Rate 

100  000 

123. 

Erweiterung  der  Hauptwerkstättc  Siegen  (800000),  erste  Rate 

200  000 

124. 

Herstellung  einer  Unterführung  der  Kaiserstrafsc  am  Bahnhofe  Wald  (km  10, b der  Strecke 

Wald  — Solingen  (280000),  erste  Rate 

100  000 

125. 

Herstellung  einer  Verbindungsbahn  bei  ßergisch-Gladbach  und  eines  neuen  Personen* 

bahnhofes  daselbst  (866  000),  erst«-  Rate 

100000 

(Schlufs  folgt.)  . Seite 

48  707  800 

Neue  Beiträge  zur  Lehre  von  der  Patentfähigkeit 

von  Professor  Dr.  Schanze  in  Dresden 

(Fortsetzung  von  Seite  218  in  Band  59) 


Fünfter  Beitrag. 

1. 

A.  du  Bois- Rey monds  Buch  »Erfindung  und 
Erfinder“  ')  ist  nicht  dem  Patentrecht  gewidmet.  Der 
Verfasser  will  »die  doch  in  Wirklichkeit  nur  sekundäre 
Frage  der  Patentfähigkeit  aus  der  Betrachtung  des  Er- 
findungsbegriffes vollständig  ausscheiden  und  dasjenige 
systematisch  zusammenstcllen,  was  wir- unmittelbar  aus 
dem  Leben  lernen  können“,  er  will  vom  Standpunkte 
des  Technikers  aus  in  das  logische  Gerippe  des  Er- 
findungsbegrift'es,  den  die  Juristen  aufgestellt  haben, 
I.cben  aus  der  Welt  der  Werkstätten,  der  Hütten  und 
der  Gruben  hineintragen. 

Das  Werk  beschäftigt  sich  mit  der  psychologischen 
Analyse  des  Erfindens,  mit  den  Erfindertypen,  mit  den 
wirtschaftlichen  und  kulturellen  Wirkungen  der  Er- 
findungen, teils  wissenschaftlich  belehrend,  teils  feuille- 
tonistisch  unterhaltend.  Diesen  Betrachtungen  sind  auf 
den  ersten  hundert  Seiten  und  den  zugehörigen  Anmer- 
kungen im  Anhang  Untersuchungen  vorausgeschickt, 
in  denen  der  Verfasser,  entgegen  seinem  Vorhaben 
dem  Begrifflichen  und  dem  Patentrecht  doch  eingehende 
Berücksichtigung  schenkt.  Diese  Untersuchungen 
kommen  für  uns  in  Betracht. 

Die  zahlreichen  Beispiele,  die  der  Verfasser  in 
seinem  Werke  anführt,  sind  interessant  und  in  mancher 
Hinsicht  lehrreich.  Zur  Klarlegung  der  Patentfähigkeit 
dürfte  n sie  immerhin  wenig  beitragen.  Ich  glaube  nicht, 
dafs  die  Zweifel,  die  in  dieser  Richtung  noch  bestehen, 
in  einem  Mangel  an  anschaulicher  Kasuistik  ihre  Ursache 
haben. 

Du  Bois- Rey  mond  weist  (S.  3f)  daraufhin,  »dafs 
heute  in  Deutschland  allein  jährlich  mehr  als  zwanzig- 
tausend Patente  angcmeldct  werden,  und  dafs  bei  jeder 
Erteilung  oder  Zurück  Weisung  eines  Patentes  vornehmlich 
die  Frage  der  Erfindung  für  den  konkreten  Gegenstand 
entschieden  werden  mufs,  auf  den  die  Patentanmeldung 
gerichtet  ist.  Daher  wird  gerade  von  denen,  die  selbst 
an  der  praktischen  Arbeit  schafTen,  das  Bedürfnis  nach 
der  Beantwortung  der  Frage  am  schwersten  empfunden, 
und  von  ihnen  geht  immer  wieder  das  Verlangen  aus, 
sie  besser  geklart  zu  sehen.“  „Hatten  wir  die  Wünschel- 
rute, die  dreimal  auflriopft,  wenn  eine  Erfindung  an- 
getroffen  wird,  so  würde  ein  ungeheurer  Wust  von 
Akten,  Verhandlungen,  Demonstrationen  und  Kosten 
erspart  werden.“ 

*1  Berlin,  Julius  Springer  1906  IV  und  284  S.  S.  tfcb«*r  einen 
früheren  Versuch  des  Verfassers  den  Erfindunjrsbegritf  in  definieren 
vgl.  meine  Beitrage  ZW  Lehre  von  der  Patentfähigkeit,  S.  19  ff. 


Du  Bois-Rcymond  bringt  aber  keine  Lösung  der 
Schwierigkeiten  des  Erfitulung>lH,gnfl«-sf  er  schlügt  viel- 
mehr den  Ausweg  ein,  dafs  er  an  Stelle  des  Erfindung»- 
begriffes  einen  anderen  Begriff,  den  Begriff  des 
In  ven  tat  cs  setzt,  der  keine  Schwierigkeiten  macht.*)  Er 
schaut  dann  nach  der  Wünschelrute  nicht  mehr  aus, 
um  zu  erfahren,  ob  ein  Anmeldungsgegenstand  eine  Er- 
findung sei  oder  nicht,  sondern  um  sich  sagen  zu  lassen, 
oh  eine  Erfindung,  die  ihm  vorliegt,  gesetzlich  neu  ist 
oder  nicht.  »Damit  ist  dem  Begriff  der  Erfindung  eine 
beschranktere  Stellung  im  Patentwesen  angewiesen,  er 
hat  die  Eigenschaft  der  Gcistcrcrscheinung  verloren, 
die  alle  sehen,  die  aber  keiner  dem  andern  zeigen 
kann,  weil  er  immer  nur  das  Gebilde  seiner  eigenen 
Phantasie  vor  sich  hat,  dessen  Beschreibung  im  Geiste 
des  Andern  stets  auch  eine  andere  Vorstellung  aus- 
löst.“ (S.  20.) 

Du  Bois  Reyntond  irrt.  Er  hat  nicht  dein  Er- 
findungsbegriff eine  beschranktere  Stellung  eingeraumt, 
sondern  einen  anderen  Begriff  beschrankteren  Inhalts,  ein 
Gebilde  seiner  Phantasie,  an  seine  Stelle  gesetzt.  Kr 
hat  die  Frage  nicht  gelöst,  sondern  sich  über  die  mafs- 
gebende  Gesetzes  Vorschrift  einfach  hinweggesetzt  und 
die  Frag«-  beseitigt. 

Der  Standpunkt  des  Verfassers  ist:  Es  ist  falsch, 
die  Begriffe  der  Erfindung  und  der  Neuheit  mit  ein- 
ander zu  verquicken.  Die  Neuheit  ist  lediglich  ein  der 
Erfindung  acccssorisches  Merkmal.  Damit  erledigt  sich 
der  gegen  den  Gesetzgeber  erhobene  Vorwurf  der 
Tautologie.  Es  erledigen  sich  auch  alle  Schwierigkeiten 
der  Feststellung,  ob  in  concreto  eine  F.rfindung  vor- 
liegt.  Ins  richterliche  Ermessen  ist  lediglich  die  Frage 
der  Neuheit  gestellt. 

II. 

Ueber  die  Erfordernisse  der  Patentfähigkeit 
im  allgemeinen  und  ihr  Verhältnis  zu  einander 
äufsert  sich  Du  Bois-Rcymond  wie  folgt  (S.  23f.): 

»Es  wird  (von  den  Juristen)  ausgeführt,  dafs  der 
erste  Paragraph  des  deutschen  Patentgesetzes  für  die 
Patentfähigkeit  drei  verschieden«-  Bedingungen  aufstcllc, 
nämlich  erstens,  dafs  der  Gegenstand  des  Patents  eine 

*1  Köhler  sjujt  im  Archiv  für  die  livQistische  Praxis  IW.  82, 
S.  204 : „Alle  srhwieripcn  BpKrifTe.  v>>m  Br»;rill«?  dir  Erflndiiiifc  bi* 
zu  dem  der  GciMcskrankhcit  *ind  schwer  *u  umsre-nxen;  »lier 
darum  diese  Beirrirt'c  als  verschwommen  hei  Stile  zu  sctxe»,  das 
würde  /u  dem  Verfahren  jener  Suutrn  lohnt»,  die  eben  einfach 
argumentierten:  die  ErtimhinK  hiist  »u-h  nicht  definieren,  also  ver- 
sagen wir  den  KrfindunjCMchuU."  Pu  lJoii-kcymonJ  argumentiert: 
Pie  Erfindung  Ikfst  sich  nicht  drlinicrcn,  also  nehmen  wir  an  ihrer 
Stelle  das  lnventat. 
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Erfindung  sei,  zweitens,  dafs  die  Erfindung  neu  sei,  und 
drittens,  dafs  sie  eine  gewerbliche  Verwertung  g«  statte." 
„Stellt  man  die  drei  Bedingungen:  Erfindung,  Neuheit 
und  gewerbliche  Verwertbarkeit  unvermittelt  nebenein- 
ander, so  bezeichnet  man  sie  dadurch  mindestens  äuf&er- 
lieh  als  gleichwertig,  und  das  ist  jedenfalls  falsch.“ 

Der  Vorwurf  wird  naher  dahin  erläutert: 

„Erstens  besteht  nicht  nur  grammatisch,  sondern 
auch  rein  sachlich  eine  unzertrennliche  Abhängigkeit 
zwischen  dem  Begriffe  der  Erfindung  und  den  beiden 
Begriffen  der  Neuheit  und  der  gewerblichen  Verwert- 
barkeit. Es  wäre  sinnlos,  die  beiden  Unterbegriffe 
absolut  und  vom  Erfindungsbegriffe  losgetrennt  verstehen 
zu  wollen.“ 

Diese  Ausführung  ist  gegenstandslos.  Wer  hat 
sich  der  bekämpften  Sinnlosigkeit  schuldig  gemacht? 
Es  ist  niemals  verkannt  worden,  dafs  es  sich  bei  der 
Neuheit  und  der  gewerblichen  Verwertbarkeit  um  Eigen- 
schaften der  Erfindung  handelt. 

Weiter  heifst  cs:  „Zweitens  sind  die  drei  Begriffe 
auch  dann  keineswegs  gleichwertig,  wenn  man  sie 
daraufhin  untersucht,  ob  ihr  Vorhandensein  oder  Nicht- 
Vorhandensein  in  jedem  praktischen  Falle  mit  gröfsercr 
oder  geringerer  Sicherheit  ei  kannt  werden  kann.  Ob 
überhaupt  eine  Erfindung  vorliegt  oder  nicht,  wird  kaum 
jemals  oder  wenigstens  nur  in  einer  verschwindenden 
Minderzahl  aller  Fälle  zweifelhaft  sein  können:  ob  die 
vorliegende  Erfindung  gewerblich  verwertbar  ist,  wird 
in  einem  kleinen  Prozentsätze  aller  Fälle  besonders  zu 
diskutieren  sein,  aber  dafs  eine  nennenswerte  praktische 
Schwierigkeit  der  Entscheidung  dieser  Frage  bestehe, 
wird  Niemand  behaupten;  ob  die  vorliegende  Erfindung 
neu  ist  im  Sinne  des  Gesetzes,  ist  überhaupt  nicht  an 
der  1 land  irgendwelcher  mechanischen  Kegel  zu  ent- 
scheiden, diese  Frage  zu  beantworten,  ist  notwendig 
Aufgabe  des  subjektiven  richterlichen  Ermessens.® 

Es  ist  wahr,  die  Zweifel,  zu  denen  die  gewerbliche 
Verwertbarkeit  wegen  der  verschieden  gezogenen 
Grenzen  des  Gewerbebegriffes  Anlafs  gibt,  sind  praktisch 
nicht  von  Erheblichkeit.  Richtig  ist  auch,  dafs  die  Frage 
der  Neuheit  nicht  nach  mechanischen  Regeln  zu  beur- 
teilen ist,  mechanische  Regeln  spielen  überhaupt  in  der 
Rechtspflege  eine  geringe  Rolle.  Aber  unrichtig  die 
Ansicht,  dafs  die  Schwierigkeit  bei  Feststellung  der 
Patentfähigkeit  nicht  mit  der  Erfindungseigenschaft, 
sondern  mit  der  Neuheit  verknüpft  sei. 

Mit  der  Behauptung,  dafs  die  Frage,  ob  eine  Er- 
findung vorliegt,  nur  ganz  selten  streitig  sein  könne, 
stellt  sich  Du  Bois-Revmond  in  Opposition  zur  herr- 
schenden Auffassung.  Er  verkennt  dies  keineswegs.  Er 
sagt  (S.  33):  „Da  das  Problem  der  Rechtsfindung  im  Er- 
teilungsverfahren  sowohl  in  der  amtlichen  Sprache,  wie 
in  der  Sprache  und  den  Ausführungen  fast  aller  Kommen- 
tatoren stets  mit  dem  Problem  identifiziert  wird,  zu  er- 
kennen, ob  der  Anmeldungsgegensland  eine  Erfindung 
sei  oder  nicht,  so  wird  der  Ruf  nach  einer  klaren  und 
allgemein  verständlichen  Definition  des  Begriffes  der 
Erfindung  immer  lauter.“  Er  weist  darauf  hin,  dafs  die 
Reichsregierung  auf  der  Patentenquete  des  Jahres  1886 
die  Frage  zur  Diskussion  gestellt  hat,  ob  eine  gesetzliche 
Begriffsbestimmung  der  Erfindung  angezeigt  sei. 

Du  Bois-Keymond  hält  aber  die  herrschende 
Ansicht  für  irrig,  das  subjektive  Ermessen  des  Richters 
werde  aus  dem  Neuheitsbegriffe,  in  dem  es  nach  dem 
Wortlaute  des  Gesetzes  stelle,  zu  Unrecht  heraus  und 
in  den  Erfindungsbegriff  hinein  interpretiert.  Erst  nach 
der  Patent«  nquete  hätten  sich  Bearbeiter  des  Pat«  Ut- 
rechts eingehender  mit  dem  Erfindungsbegriffe  be- 
schäftigt; die' grofse  Zahl  und  die  Buntscnecklgkeit  der 
vorgcschlagcnen  Formulierungen  müfsten  den  Verdacht 
erwecken,  dafs  irgend  ein  Radikalfehler  die  ganze  Be- 
wegung beherrsche,  denn  wenn  eine  grofse  Anzahl  von 
geschulten  lind  sachverständigen  Denkern  ein  und  den- 
selben Begriff'  definierten,  sollte  man  «loch  füglich  er- 
warten dürfen,  dals  sie  alle  oder  zum  gröfsten  Teile 
zu  ungefähr  derselben  Formulierung  gelangen  sollten. 

Diese  Argumente  sind  wenig  beweiskräftig.  Es  ist 
in  keiner  Weise  auffällig,  dafs  man  sich  erst  einige 
Zeit  nach  dem  Inkrafttreten  des  Patentgesetzes  der  mit 


dem  Erfindungshegriffe  verknüpften  Schwierigkeiten 
bewufst  wurde.  Und  es  gibt  viele  Rcchtsbcgrine,  die 
nicht  weniger  umstritten  sind  als  der  Erfindungsbegriff 
und  gleichwohl  nicht  entbehrt  werden  können. 

Wir  sahen,  dafs  der  Verfasser  die  Gleichwertigkeit 
der  Erfordernisst:  tler  Erfindung  und  der  Neuheit 
bestreitet,  weil  sie  mit  verschiedener  Sicherheit  erkannt 
werden  könnten.  Unvereinbar  hiermit  ist  seine  Be- 
hauptung (S.  28):  „Ob  man  das  freie  richterliche  Er- 
messen an  einer  oder  der  andern  Stelle  der  Gedanken- 
folge cinfügt,  ist  für  das  Endergebnis  im  einzelnen 
Falle  im  Grunde  genommen  gleichgültig.  Abschätzen, 
ob  zu  dein  Schritte  vom  Bekannten  zum  Anmeldungs- 
gegenstand ein  Geistesblitz,  eine  erfinderische  Tätigkeit, 
im  Gegensatz  zur  handwerksmäßigen  Gepflogenheit 
oder  «1er  fachmännischen  Maßnahme  und  was  der  ge- 
bräuchlichen Umschreibungen  mehr  sein  mögen,  er- 
forderlich war,  oder  abschätzen,  ob  nicht  die  Benutzung 
der  angemcldetcn  Erfindung  nach  den  veröffentlichten 
Beschreibungen  oder  Vorbenutzungen  durch  einen  Sach- 
verständigen möglich  war,  kommt  im  Wesentlichen  auf 
dasselbe  hinaus,  sobald  cs  sich  eben  um  denselben 
Gegenstand  und  um  dieselben  Veröffentlichungen  handelt. 
In  jedem  Falle  ist  es  mehr  das  Gefühl  und  der  Takt 
des  Richters,  als  der  logisch  zergliedernde  Verstand, 
der  entscheiden  mußte.  In  der  Praxis  wird  cs  darauf 
ankommen,  «lies  Gefühl  derart  zu  schulen,  dafs  allmählich 
eine  gewisse  Konstanz  der  Rechtsprechung  erzielt  wird.“ 

Du  Bois-Revmond  hat  mit  dieser  Gleichsctzung 
«ler  Fragen  nach  «1er  Erfindung  und  nach  der  Neuheit 
nicht  Recht,  weil  mit  der  Bejahung  der  Eigenartigkeit 
einer  Maßnahme  noch  lange  nicht  deren  Erfindungs- 
qualität bejaht  ist.  Nicht  alles,  was  neu  ist,  ist  eine 
Erfindung.  Du  Bois-Reymon«!  kommt  zu  seiner  Ansicht, 
weil  er  unter  Erfindung  „das  Inventat®,  und  unter  diesem 
schlechthin  eine  technische  Maßnahme  versteht. '|  Er 
verflüchtigt  auf  diese  Weise  das  unbequeme  Erfindungs- 
erforderms  und  behält  übrig:  eine  technische  Mafs- 
nnhme,  die  Neuheit  und  gewerbliche  Verwertbarkeit 
besitzt.  Ist  «las  nicht  Willkür? 

111. 

Du  Bois- Rcymond  bemerkt  (S.  274  f):  Die  bis- 
herigen Versuche,  den  Begriff  der  Erfindung  zu 
definieren,  entsprängen  meist  dem  Wunsche,  eine  Formel 
zu  schaffen,  die  es  ermöglichen  würde,  sicherer  als  an  der 
Hand  des  blofsen  Gesetzes  das  Vorhandensein  einer  Er- 
findung zu  erkennen  oder  doch  wenigstens  dem  Leser 
einen  deutlicheren  Begriff  von  dem  Wesen  der  Erfindung 
zu  verschaffen,  als  es  der  bloße  Wortlaut  des  Gesetzes 
vermöge.  Wenn  eine  solche  Formel  etwas  tauge,  so 
dürfe  man  füglich  erwarten,  daß  sie  an  Stelle  des 
Wortes  .Erfindung“  in  das  Gesetz  eingefügt,  dasselbe 
verständlicher  mache.  Eine  solche  Einfügung  aber  sei 
niemals  versucht  worden.  Er  verzichte  ausdrücklich 
auf  eine  solche  Formel  und  belasse  sich  mit  Vorbedacht 
ausschließlich  mit  demjenigen,  was  an  den  vorhandenen, 
uns  im  Leben  umgebenden,  konkreten  Erfindungen,  die 
auch  «len  Gegenstand  tler  Rechtsprechung  bildeten,  be- 
obachtet werden  könne. 

Darauf  ist  zu  erwidern:  Richtig  ist,  dafs  die  Definition 
der  Erfindung  von  den  Erscheinungen  des  wirklichen 
Lebens  ausg«  li«  n und  sich  mit  der  Judikatur  tunlichst 
im  Einklang  halten  muß,  das  ist  aber  keine  neue  Weisheit. 
Weiter:  ob  die-  Definition  sich  in  eine  Formel  zwingen 
und  diese  Formel  sich  an  Stelle  «les  Wortes  Erfindung 
in  das  Gesetz  einfügt  n läßt,  ist  eine  rein  sprachliche 
Angelegenheit  redaktioneller  Technik,  welche  die  mate- 
rielle Richtigkeit  der  Definition  völlig  unberührt  läßt; 
die  Juristen  sind  darüber  einig,  «laß  der  Gesetzgeber 
recht  getan  hat,  von  einer  Definition  abzusehen.  Auf- 
gabe der  Definition  endlich  kann  immer  nur  die  Klar- 
stellung «L  s Erfindungsbegriffes  sein;  das  will  doch 
wohl  Du  Bois-Rcymond  mit  seiner  Untersuchung  auch. 
Der  Grund  seiner  Polemik  gegi  n die  bisherigen  Definitions- 
Versuche  ist  somit  nicht  erfindlich. 

F.benso  Schatze,  zu  vergl.  diese  Annalen  No.  6S3,  Bd.  57, 

. 5.  215. 
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Des  Weiteren  verlangt  Du  Bois- R ey  mond  (S.48ff), 
man  solle  dtn  Sprachgebrauch  ganz  aus  dem  Spiele 
lassen  und  die  Erfindung  an  den  realen  Erfindungen 
studieren,  die  uns  aut  allen  Seiten  umgeben.  Des 
Näheren  so:  „Man  akzeptiert  zunächst  den  vom  Sprach- 
gebrauch vorgeschriebenen  Umfang  der  Erscheinungs- 
gruppe und  untersucht,  ob  es  gelingen  will,  eine  Liste 
von  Eigenschaften  aufzustcllcn,  die  allen  Mitgliedern 
der  Gruppe  gemeinsam  sind  und  keiner  aul'scrhalb  der 
sprachgebrfluchlichen  Grenzen  der  Gruppe  liegenden 
Erscheinung  zukommen.  Dann  sind  zwei  Falle  möglich. 
Entweder  es  gelingt  ohne  Weiteres  eine  solche  Liste 
aufzustellen,  dann  wäre  damit  die  Aufgabe  gelöst  und 
es  wäre  gleichzeitig  erwiesen,  dafs  der  Sprachgebrauch 
in  diesem  Falle  das  Richtige  getroffen  hat.  Oder  aber 
die  Gruppe,  die  sich  durch  Aiifstcllcn  einer  Liste  von 
gemeinsamen  Eigenschaften  bilden  bist,  deckt  sich  nur 
partiell  mit  der  sprachgebrünchlichen  Begrenzung.  Füge 
ich  eine  Eigenschaft  zur  Liste  hinzu,  so  wird  meine 
Gruppe  enger,  als  die  sprachgebräuchlichc,  nehme  ich 
eine  Eigenschaft  hinweg,  so  wird  sic  weiter.  Dann 
habe  ich  zwei  reale  Dinge  definiert,  die  beide  nicht  mit 
dem  identisch  sind,  was  der  Sprachgebrauch  ausdrücken 
wollte,  und  habe  gleichzeitig  fcstgestcllt,  dafs  die  sprach- 
gebräuchliche  Begrenzung  eine  fließende  ist,  welche 
indessen  die  durch  meine  Definitionen  gekennzeichnete 
obere  und  untere  Linie  nicht  überschreitet.  Es  wird 
schwerlich  gelingen,  die  Gesellschaft  zu  bewegen,  von 
dem  derart  als  fehlerhaft  erkannten  Sprachgebrauch  ab- 
zulassen, aber  zweierlei  kann  gelingen:  Für  die  Wissen- 
schaft kann  mau  ein  neues  Kunstwort  oder  nach  Bedarf 
mehrere  einführen,  welche  der  Definition  genügen,  und 
auch  die  Rechtsprechung  oder  das  Gesetz  kann  sich  die 
Definition  zu  eigen  machen  und  den  Sprachgebrauch 
.im  Sinne  des  Gesetzes"  erweitert  und  beschränkt  aus- 
legen, je  nachdem  die  angenommene  Definition  das  ver- 
langt.“ 

L>u  Bois-Rcvmond  meint  also,  wenn  ich  ihn  recht 
verstehe:  Eine  Gruppe  von  Erscheinungen,  die  über- 
einstimmend die  Eigenschaften  besitzen,  an  welche  man 
bei  dem  Worte  Erfindung  zu  denken  pflegt,  gibt  cs 
nicht,  der  Sprachgebrauch  ist  fehlerhaft.  Erfindungen 
existieren  gar  nicht,  es  existieren  nur  Invcntatc.  Des- 
halb ist  im  Fatentgesetze  an  Stelle  der  Erfindung  das 
Invcntat  zu  setzen. 

Hierzu  Folgendes: 

Der  unvermeidliche  „vitiöse  Zirkel“  aller  Begriffs- 
bildung besteht  darin,  dafs  wir  an  die  Objekte,  aus 
denen  wir  den  Begriff  bilden,  diesen  selben  Begriff 
bereits  als  Vorurteil  heranbringen.  Wenn  wir  das 
Gemeinschaftliche  der  tatsächlich  durch  den  allgemeinen 
Sprachgebrauch  mit  demselben  Worte  bezeichnten 
Dinge  angeben,  um  uns  daraus  die  Bedeutung  des  Wortes 
deutlich  zu  machen,  so  mufs  streng  genommen  voraus- 
gesetzt werden,  dafs  es  nicht  zweifelhaft  ist,  welchen 
Dingen  das  betreffende  Wort  zukommt. 4)  Immerhin 
sind  häufig  diese  Zwcifclsfälle  im  Verhältnis  zu  den 
Fallen,  wo  keine  solche  Zweifel  auftauchen,  gering  an 
der  Zahl.  Die  Schwierigkeit  lafst  sich  dann  so  über- 
winden, dafs  man  die  zweifellosen  Falle  zur  Grundlage 
der  Untersuchung  nimmt.  Dies  gilt  auch  für  den  Er- 
findungsbegriff.  Fafst  man  die  Erscheinungen  ins  Auge, 
von  denen  feststeht,  dals  sie  allgemein  Erfindungen 
im  praktischen,  nicht  künstlerischen  Sinne  genannt 
werden,  so  kommt  man  zu  dem  Ergebnisse:  das  Gemein- 
same dieser  Erscheinungen  ist,  dafs  sic  eine  Regel 
menschlichen  Handelns  darstellen,  die  gegenüber  dem 
in  unserer  Kulturwelt  bereits  Bekannten  einen  Fortschritt 
und  eine  Uebcrraschung  bietet. 

Daraus  folgt:  Es  gibt  Erfindungen  im  Sinne  des 
Sprachgebrauchs,  der  Sprachgebrauch  ist  keineswegs 
fehlerhaft.  Und  diese  Erfindungen  im  Sinne  des  Sprach- 
gebrauchs sind,  gemeint,  wenn  der  Gesetzgeber  von 
Erfindungen  spricht,  *)  Die  Wissenschaft  ist  gcwil’s 
berufen,  den  Erfindungsbegriff  zu  fixieren,  aber  in  mög- 
lichster Uebercinstimmung  mit  dem  Sprachgebrauch. 

*1  Zu  vergl.  Sigwart,  Logik  3.  Aull.  DJ.  I,  § 40,  No.  5. 

“I  Mein  Recht  der  Erfindungen  und  der  Muster  S.  .13  f.  Meine 
BeilrAge  xur  Lehre  von  der  Patentfähigkeit  S.  192  f. 


IV. 

Nach  Ansicht  des  Verfassers  fS.  48  ft’,  S.  98  ff,  S.  275) 
bezeichnet  das  Wort  Erfindung  drei  verschiedene 
Begriffe: 

1.  Die  Tätigkeit  des  Erfinden«,  die  Invention. 
Wenn  wir  sagen : er  ist  durch  Erfindung  reich  geworden, 
meinen  wir,  er  ist  durch  Invention  reich  geworden. 

2.  Das  Objekt  des  Erfinden.«,  das  Inventat. 
Wenn  wir  sagen:  Die  Lokomotive  ist  eine  Erfindung, 
so  meinen  wir  ein  Inventat. 

3.  Das  Resultat  des  Erfinden s.  Wenn  wir  sagen : 
Der  moderne  Kulturzustand  beruht  auf  den  technischen 
Erfindungen,  so  meinen  wir  auf  den  Resultaten  des 
Erfinden«,  das  heifst  auf  der  Kenntnis  von  ln  von  taten. 

Die  gewühlten  Beispiele  sind  schwerlich  geeignet, 
die  Dreiteilung  zu  rechtfertigen.  Nicht  durch  «las  Er- 
finden wird  jemand  reich,  sondern  dadurch,  dafs  das 
Erfundene  Anklang  findet  und  unter  dem  Schutze  des 
Geheimnisses  oder  eines  Patentes  zur  Ausführung getangt. 
Und  die  Lokomotive  kann  sehr  wohl  als  das  Resultat 
des  Erfindens  angesehen  werden. 

Man  hat  sich  bisher  mit  der  Zweiteilung  Erfindung 
im  akti  ven  Sinne  (Erfinden)  und  Erfindung  im  passiven 
Sinne  (Erfundenes)  begnügt  und  die  Erfindung  im  letzteren 
Sinne  als  den  Gegenstand  des  Patentrechts  hingestellt. 
Du  Bois-Rey  mond  spaltet  die  Eifindung  im  passiven 
Sinne  nochmals  in  das  Objekt  und  in  das  Resultat  des 
Erfindens;  ersetzt  «las  Resultat  der  Kenntnis  des  Objektes 
gleich  — dem  Objekt  als  solchem  fehle  das  Element 
der  Kenntnis  — und  meint,  unter  Erfindung  im  Sinne 
des  Patcntgcsctzcs  sei  nur  das  Objekt,  das  Inventat  zu 
verstehen. 

I)u  Bois-Reymond  hat  übersehen,  dafs  die  Ei  findung 
im  passiven  Sinne  die  Kenntnis  ihres  Inhaltes  voraus- 
setzt. Der  Tatbestand  der  Erfindung  im  passiven  Sinne 
hat  eine  subjektive  und  eine  objektive  Seite,  er  um- 
fafst  eine  Erkenntnis  und  den  Inhalt  dieser  Erkenntnis/’) 
Dies  wird  allgemein  anerkannt,  patentfähig  ist  nicht  der 
objektive  Erfindungsinhalt  schlechthin,  sondern  nur  so- 
weit er  subjektiv  erkannt  ist.  Wie  kommt  Du  Bois- 
Reymond  dazu,  die  subjektive  Seite  kurzer  Hand  zu 
streichen?  Nicht  das  Inventat,  sondern  die  Kenntnis 
des  Invcntats,  da«  Resultat  des  Erfindens,  die  Erfindung 
im  passiven  Sinne  ist  patentrechtlich  relevant.  Wenn 
er  |S.  54)  sagt:  „Die  Eigenschaften  der  Körper  sind 
konstant  und  unabhängig  von  der  Zeit,  nur  die  Kenntnis 
dieser  Eigenschaften  ist  zu  einer  bestimmten  /Zeit  er- 
worben worden“,  — so  ist  ihm  einzuhalten:  nicht  die 
Eigenschaften,  sondern  die  Kenntnis  der  Eigenschaften 
und  ihrer  Brauchbarkeit  machen  den  Inhalt  der  Er- 
findung aus. 

Stellt  „das  Inventat"  nicht  den  ganzen  Erfindungs- 
tatbestand dar,  berücksichtigt  es  nur  dessen  objektiven 
Bestandteil,  so  ist  doch  möglich,  dafs  sich  Du  Bois- 
Rcymondwcnigstens  um  die  Klarlegung  dieses  Bestand- 
teils v«-r«lient  gemacht  hat. 

Was  versteht  er  unter  „Inventat“?  Er  führt  aus 
(S.  48  ff.f  S.  275):  Inventat  sei  die  Koinzidenz  einer 
natürlichen  Möglichkeit  mit  einem  menschlichen  Be- 
dürfnisse und  zwar  eine  Koinzidenz,  bei  welcher  die 
natürliche  Möglichkeit  auf  konstanten  Eigenschaften  der 
Materie  beruhe,  also  beliebig  oft  realisierbar  sei  im  Gegen- 
satz zu  örtlich  oder  zeitlich  beschrankten  Möglichkeiten. 

Das  ist  richtig,  aber  nicht  neu.  Die  herrschende 
Lehre  sagt:  die  Erfindung  hat  zum  Inhalte  eine  Regel 
menschlichen  1 landein«,  welche  Ausführbarkeit  und 
Brauchbarkeit  besitzt.  Oder,  die  Erfindung  löst  (mit 
der  Möglichkeit  beliebiger  Wiederholung)  ein  technisches 
Problem  und  befriedigt  dadurch  ein  men  Schliches  Postulat. 
Das  ist  mit  anderen  Worten  ganz  dasselbe  wie  das, 
was  Du  Bois-Reymond  als  „Inventat"  hinstellt. 

Man  wird  sagen  müssen,  das  Inventat  Du  Bois* 
Rcymonds  enthalt  weder  sachlich  nach  sprachlich  eine 
Förderung  des  Erfindungsbegriffcs, 

Du  Bois-Reymond  ist  anderer  Ansicht  (S.  276): 
Durch  die  Einführung  des  InvcntatbcgriftVs  in  das  Patent- 
recht werde  die  Aufgabe  des  Vorprüfers  nicht  gelöst, 
aber  immerhin  geklart.  Die  Gesetzesvorschrift  besage: 

®i  Zu  vcrgl.  meine  Palentrechtlitlie-ti  L'utcrsueliitngcn  S.  291  f. 
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Patente  werden  erteilt  für  neue  Koinzidenzen  zwischen 
natürlichen  Möglichkeiten  und  menschlichen  Postulaten, 
welche  eine  gewerbliche  Verwertung  gestatten,  üb 
ein  Inventat  vorliege  oder  nicht,  werde  der  Vor- 
prüfer fast  ausnahmslos  ohne  Weiteres  erkennen,  seine 
Prüfung  habe  sich  deshalb  auf  die  Frage  zu  beschränken, 
ob  das  vorliegende  Inventat  vor  dem  Tage  der  An- 
meldung unbekannt  war  oder  nicht. 

ln  der  Tat,  die  Beantwortung  der  Frage,  ob  ein 
„Inventat“  vorhegt,  mit  anderen  Worten:  eine  technisch 
ausführbare  Maßnahme,  die  zur  Befriedigung  eines 
menschlichen  Bedürfnisses  tauglich  ist,  wird  dem  Vor- 
prüfer regclmafsig  keine  Schwierigkeit  verursachen. 
Aber  ist  denn  jede  solche  Mafsnahmc,  jedes  „Inventat“ 
eine  Erfindung?  Das  mufs  mit  aller  Entschiedenheit 
bestritten  werden. 

Die  Erfindung  verlangt  nicht  blos  Ausführbarkeit 
und  Brauchbarkeit,  sie  verlangt  weiter  auch  einen  Fort- 
schritt und  eine  L’eberraschung.  In  diesen  Erfordernissen 
liegt  die  Schwierigkeit  bei  der  Feststellung,  ob  in 
concreto  eine  Erfindung  gegeben  ist.  Man  umgeht 
natürlich  die  Schwierigkeit,  wenn  man  die  beiden  un- 
bequemen Erfordernisse  aus  dem  Erfindungsbegriff 
herauswirft.  Nur  schade,  dafs  das,  was  übrig  bleibt, 
keine  Erfindung  mehr  ist.  Nicht  jede  zur  Befriedigung 
eines  menschlichen  Bedürfnisses  geeignete  Mafsnahmc 
ist  eben  eine  Erfindung. 

V. 

In  den  Erfordernissen  des  Fortschrittes  und  der 
Ueberraschung  steckt  zugleich  das  dem  Erfindungs- 
begriffe innewohnende  Element  derEigcnartigkeit;  der 
Erfindung  ist  eine  durch  Fortschritt  und  Ueberraschung 
qualifizierte  Eigenartigkeit  wesentlich.  Wenn  Du  Bois- 
Key  mond  frohlockt  (S.  276),  dafs  seinem  „Inventat“ 
die  Eigenartigkeit  fehle  und  dafs  damit  der  Vorwurf  der 
Tautologie,  der  im  Hinblick  darauf,  dafs  das  Patentgesetz 
das  Erfordernis  der  Neuheit  noch  besonders  aulstelle, 
erhoben  werde  und  so  viel  Kopfzerbrechen  mache,  seine 
Erledigung  linde,  so  ist  ihm  auch  hier  cinzuhalten,  dafs 
durch  willkürliche  Substituierung  des  inhalts- 
leeren „Inventats“  an  Stelle  der  inhalts- 
reicheren Erfindung  sich  die  Streitfrage  nicht  lösen 
läfst. 

Zum  Beweise  dafür,  dafs  der  Erfindungsbegriff  des 
Elementes  der  Neuheit  entbehre,  macht  Du  Bois- 
Reymqnd  geltend  (S.  55  ff.) : „Das  Inventat  ist  von 
der  Zeit  unabhängig.  Alle  Erfindungen,  deren 
Wirkungen  wir  heute  geniefsen,  haben  zu  allen  Zeilen 
bestanden.  Alle  Erfindungen,  die  unsere  frühesten  Vor- 
fahren gemacht  haben  und  die  heute  vielleicht  längst  ver- 
gessen sind,  bestehen  trotzdem  noch  heute,  und  was  viel- 
leicht noch  viel  paradoxer  klingen  mag,  alle  Erfindungen, 
die  unsere  Nachkommen  machen  werden,  bestehen  schon 
heute.  Wem  diese  Sätze,  in  so  krasser  Form  aulgestellt, 
nicht  einleuchten  wollen,  der  braucht  nur  an  konkrete 
Fälle  zu  denken  und  er  wird  finden,  dafs  die  aufgestellten 
Sätze  nur  aus  der  durch  Erfahrung  gewonnenen  all- 
gemeinen Ueberzeugung  von  dem  Wesen  der  Dinge, 
nur  aus  der  Erfahrung  selbst  abgeleitet  sind.  Niemand 
empfindet  die  Angabe  als  paradox,  dafs  die  Chinesen 
schon  einige  hundert  Jahre  vor  Bert  hold  Schwarz  das 
Schiefspulvcr  besessen  haben.  Aber  diese  Angabe 
impliziert  offenbar  die  PräexUtcnz  des  Inventats,  denn, 
da  die  chinesische  Kultur  von  der  europäischen  bis  in 
die  neueste  Zeit  vollständig  getrennt  war,  so  war  zu 
jener  Zeit  der  Zustand  für  Europa  in  Bezug  auf  das 
Schiefspulvcr  genau  derselbe,  wie  etwa  zur  Zeit  Friedrichs 
des  Grofsen  oder  Caesars  mit  Bezug  auf  die  Dynamo- 
maschine, und  doch  fühl  t in  diesem  Falle  die  Geschichte 
der  Chinesen  den  Beweis  von  der  sogar  konkreten 
Existenz  des  Schiefspul vers  zu  jener  Zeit.  Wenn  unsere 
Geigenbauer  nach  dem  Geheimnis  der  Straduario  und 
Amati  suchen,  geschieht  das  etwa,  obgleich  sie  die 
Möglichkeit  annehmm,  dafs  Tannenholz  und  Darmsaiten 
heute  andere  physikalische  Eigenschaften  hätten,  als  vor 
dreihundert  Jahren?  Keineswegs.  Sie  sind  der  Ueber* 
zeugun^,  dafs  auch  wir  können,  was  jene  gekonnt  haben, 
wenn  wir  nur  den  richtigen  Weg  finden.  Die  Hypothese, 
dafs  zur  Herstellung  einer  solchen  Geige  eben  gehört, 


dafs  sie  dreihundert  Jahre  gespielt  werde,  macht  dies 
Beispiel  nicht  weniger  zutreffend,  denn  diejenigen,  welche 
das  Geheimnis  suchten,  tun  es  offenbar  in  dem  Glauben, 
dafs  es  nicht  im  blofsen  Alter,  sondern  in  einer  anderen 
heute  noch  ebenso  wie  damals  gültigen  technischen 
Möglichkeit  zu  suchen  ist.  Dieser  Glaube  ist  aber 
nichts  anderes  als  der  Glaube  an  die  Postexistenz  des 
Inventats.  Beide  Fälle  zusammengenommen  implizieren 
die  Ueberzeugung  von  der  Unabhängigkeit  des  Inventats 
von  der  Zeit.“ 

Du  Bois-Reymond  hat  natürlich  die  souveräne 
Entscheidung  darüber,  welche  Dcnkclemente  er  dem 
von  ihm  erfundenen  Begriffe  „Inventat“  einverleiben 
will,  welche  nicht.  Es  läfst  sich  deshalb  nichts  ein- 
wenden, wenn  er  sagt,  das  inventat  ist  von  der  Zeit 
unabhängig.  Allein  cs  mufs  bestritten  werden,  dafs 
dieser  von  der  Zeit  abstrahierende  Begriff  für  das 
Patentrecht  irgend  welche  Brauchbarkeit  besitzt.  Dieses 
hat  es  nicht  mit  dem  Inventat,  sondern  mit  der  Erfindung 
zu  tun  und  für  die  Erfindung  kommen  nicht  nur  die 
objektiven  von  der  Zeit  unabhängigen  Naturgesetze, 
Naturkräfte  und  natürlichen  Möglichkeiten  in  Betracht, 
sondern  auch  die  Entdeckung  und  eine  Nutzbarmachung 
derselben,  welche  gegenüber  dem,  was  in  der  betreffenden 
Kulturwclt  bereits  bekannt  ist,  einen  Fortschritt  und  eine 
Ueberraschung  dar  bietet.  Jede  Erfindung  hat,  da  die 
Kulturwelt  eine  nach  Ort  und  Zeit  verschiedene  ist,  not- 
wendig einen  örtlich  und  zeitlich  relativen  Charakter;  die 
Erfindung  ist  von  der  Zeit  keineswegs  unabhängig. 

Du  Bois-Reymond  gibt  zu  (S.  44),  dafs  die 
Erfindung  mit  der  Zeit  verknüpft  sein  würde,  wenn  sie 
wirklich,  wie  inan  sagt,  sich  als  eine  Schöpfung  des 
Menschengeistes  darstellte.  „Charakteristisch  für  das 
Geschaffene  ist  es,  dafs  es  erst  mit  dem  Schöpfungsakte 
seinen  Anfang  nimmt.  Vor  dem  Zeitpunkte  des 
Schöpfungsaktes  existiert  es  nicht.  Nach  diesem  Zeit- 
punkte existiert  es.  Der  Schöpfungsakt  ist  der  Zeit 
unterworfen,  folglich  ist  auch  das  Geschaffene,  die  Er- 
findung der  Zeit  unterworfen.“ 

Allein  Du  Bois-Reymond  bestreitet,  dafs  die 
Erfindung  eine  Schöpfung  sei  und  findet  deshalb 
keine  Schwierigkeit,  die  Erfindung  ohne  Neuheit  zu 
denken.  „Da  wird  immer,  macht  er  (S.65f.)  geltend,  davon 
gesprochen,  dafs  die  Erfindungen  Schöpfungen  des 
Menschengeisles  seien.  Das  Wort  erweckt  in  uns  die 
Vorstellung  von  der  biblischen  Schöpfung  und  das  soll 
es  auch.  Die  cs  gebrauchen,  wollen  damit  ihrer  An- 
erkennung der  Leistungen  der  Erfinder,  ihrei  Bewunderung 
für  sie  einen  gebührenden  Ausdruck  leihen.  Diese 
Anerkennung  ist  auch  wohl  verdient,  aber  der  Ausdruck 
ist  mindestens  irreführend,  wenn  ei*  die  Tätigkeit  des 
Erfinders  kennzeichnen  soll.  Mit  Recht  sprechen  wir 
von  einein  Gedicht  als  der  Schöpfung  des  Dichtergeistes, 
denn  er  schafft  es  frei  aus  sich  und  aus  sich  allein 
heraus.  Es  ist  ein  reiner  Ausdruck  seines  Genies,  denn 
den  einzigen  Zwang  du-  Form  hat  er  sich  selbst  nach 
freier  Wahl  auferlegt.  Aber  der  Schaffung  eines  Gedichts 
vergleicht  sich  das  Erfinden  nicht.  Wollen  wir  vielmehr 
einen  Vergleich  durchführen,  so  vergleicht  es  sich  sehr 
gut  dem  Auffinden  eines  Reims.  Denn  gerade  so  wie 
die  Natur  blind  und  interesselos  rein  zufällige  Koinzi- 
denz« n zwischen  den  technischen  Möglichkeiten  und  den 
menschlichen  Postulaten  schafft,  so  schafft  auch  die 
Sprache  ohne  jede  Rücksicht  auf  den  Sinn  der  Worte 
die  Reime.  Das  Gedicht  fordert  aber  Worte  bestimmter 
Bedeutung  und  des  Dichters  Aufgabe  ist  es,  die 
Koinzidenzen  zwischen  den  vorhandenen  Reimen  und 
den  Forderungen  des  Sinnes  aufzusuchen.  Mit  gutem 
Recht  auch  können  wir  noch  sagen,  das  Strafsburger 
Münster  sei  eine  Schöpfung  Erwin  von  Steinbachs,  denn 
in  der  Formgebung,  in  der  Wahl  der  Abmessungen,  in 
der  Durchbildung  und  Vervollkommnung  des  Stils  liegt 
das  eigentliche  Werk,  einem  Gebiet,  auf  dem  der  Bau- 
meister nahezu  ebenso  frei  ist  wie  der  Dichter.  Aber 
ehe  man  von  der  Expansionsdampfmaschine  als  von  einer 
Schöpfung  Watts  spricht,  sollte  man  sich  vergegen- 
wärtigen, dafs  die  beste  Dampfmaschine  ungefähr  86  pCt. 
der  verbrannten  Kohle  nutzlos  vergeudet.  Was  würde 
man  wohl  von  einem  Baumeister  sagen,  der  bei  der 
Ausführung  eines  Wirtschaftsgebäudes  eine  ähnliche 
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Verschwendung  mit  der  verfügbaren  Bodenfiächc  triebe? 
Diese  Verschwendung  fallt  natürlich  nicht  Watt  zur  Last. 
Um  zu  würdigen,  was  er  getan  hat,  tnul's  man  vielmehr 
berücksichtigen,  wieviel  Kohlen  für  gleiche  Leistungen 
die  alte  Newcomen-Maschine  vor  ihm  verschwendete. 
Aber  so  vollkommen  auch  die  moderne  Dampfmaschine 
erscheint,  wenn  man  ihre  Leistungen  mit  denen  ihrer 
Vorgänger  aus  dem  Ende  des  achtzehnten  Jahrhunderts 
vergleicht,  so  unvollkommen  ist  wirklich  hier  die 
Deckung  zwischen  unserem  Postulat  und  der  von  der 
Natur  gewahrten  Möglichkeit.  Die  Schatze,  welche  die 
Natur  bot,  hat  Watt  mit  einer  erstaunlichen  Vollständig- 
keit gefördert,  aber  schaffen  im  eigentlichen  Sinne 
konnte  er  nichts.“  Im  Anschlufs  hieran  werden  weitere 
Beispiele  für  die  Unvollkommenheit  technischer  Lösungen 
angeführt  und  dazu  jS.  60)  bemerkt:  „Waren  sie  wirklich 
Schöpfungen  des  Geistes  und  nicht  vielmehr  Schöpfungen 
der  Natur,  die  der  Geist  nur  unter  Tausenden  von 
weniger  guten  Formen  als  die  besten  ausgesucht  hat, 
sie  würden  alle  diese  Unvollkommenheiten  nicht  mehr  i 
aufweisen,  nachdem  sie  einmal  als  solche  erkannt 
waren.“ 

Du  Bois-Reymond  irrt  in  doppelter  Hinsicht 

Es  gibt  vollkommene  und  unvollkommene 
Schöpfungen  des  menschlichen  Geistes,  das  gilt  von  ; 
technischen  Erlindungen,  cs  gilt  aber  auch  von  Gedichten, 
von  Bauwerken  usw.  Die  Unvollkommenheit  beein- 
trächtigt wohl  den  Wert,  beseitigt  aber  nicht  den 
Schöpfungscharaktcr.  Du  Bois- Key  mond  seihst  spricht 
(S.  75)  von  Unvollkommenheiten  der  natürlichen 
Schöpfung. 

Weiter  gibt  es  freie  und  gebundene  Schöpf- 
ungen des  menschlichen  Geistes.  Du  Bois-Reymond 
(S.  52)  hat  Recht:  „Die  Erfindung  verhält  sich  nicht 
wie  ein  Gedichtstoff,  dem  keine  anderen  Schranken 
gesetzt  sind,  als  die,  welche  die  geistigen  Fähigkeiten 
seines  Urhebers  vorzeichnen.  Sie  bewegt  sich  niemals 
auf  rein  geistigem  Gebiete,  sondern  ist  an  die  Materie 
gebunden,  deren  Bearbeitung  in  der  einen  oder  anderen 
Form  ihre  Aufgabe  und  ihr  Zweck  ist.“  Aber  der 
Erfindung  darf  nicht,  weil  sie  an  die  Materie  gebunden 
ist,  der  Schöpfungscharakter  abgestritten  werden. 

RibotT)  spricht  sich  hierüber  wie  folgt  aus: 

„Liefse  sich  die  Bilanz  ziehen  von  dem,  was  der 
Mensch  an  Phantasie  verausgabt  hat,  im  ästhetischen 
Leben  einerseits  und  in  der  technischen  und  mechanischen 
Erfindung  andererseits,  so  würde  die  Wage  zu  Gunsten 
der  letzteren  sinken.  Warum  ist  man  geneigt,  zu 
glauben,  dals  die  praktische  Schöpfung,  wenn  auch  der 
Phantasie  nicht  völlig  fremd,  so  doch  nur  eine  ver- 
kümmerte Form  derselben  sei?  Ich  sehe  den  Grund 
in  folgenden  Ursachen: 

Die  ästhetische  Phantasie,  die  ihr  Ziel  erreicht  hat, 
ist  blos  fixiert,  d.  h.  sie  bleibt  eine  anerkannte  Dichtung. 
Sie  trägt  einen  frei  subjektiven,  persönlichen,  in  Wahl 
und  Mitteln  willkürlichen  Charakter.  Irgend  ein  Kunst- 
werk — ein  Gedicht,  Roman,  Drama,  Gemälde,  eine 
Oper  oder  Statue  — könnte  ebenso  gut  anders  sein. 
Man  kann  den  Entwurf  modifizieren,  eine  Episode 
hinzu  fügen  oder  fortlassen,  einen  Konflikt  umändern. 
Der  Romanschriftsteller,  der  im  Verlauf  der  Arbeit  seine 
Personen  umdichtet,  der  Dramatiker,  der  dem  Publikum 
zu  Gefallen  eine  Katastrophe  durch  ein  freudiges 
Ereignis  ersetzt,  liefern  naive  Beweise  für  das  un- 
beschränkte Walten  der  Phantasie.  Aufserdem  drückt 
sich  die  künstlerische  Schöpfung  nur  durch  Worte, 
Linien,  Farben,  Töne  usw.  aus,  sie  bewegt  sich  in 
einem  Rahmen,  der  ihr  grofse  Freiheit  sichert. 

Die  mechanische  Phantasie  ist  objektiviert.  Sie 
mufs  eine  Gestalt,  eine  materielle  Form  annehmen,  die 
sie  den  Naturprodukten  gleichstellt.  Sie  kann  weder 
in  der  Wahl  noch  in  den  Mitteln  willkürlich  verfahren, 
sic  ist  keine  freie  Schöpfung,  die  ihr  Ziel  in  sich  selbst 
trägt.  Um  zum  Erfolg  zu  gelangen,  mufs  sie  sich 
streng  physikalischen  Bedingungen,  einem  natürlichen 
Determinismus  unterwerfen.  Nur  um  diesen  Preis  kann 
sie  Wirklichkeit  werden,  und  da  wir  instinktiv  zwischen 

Die  Schöpferkraft  der  Phantasie  (L'imagination  crfatricel. 
Deutsche  Ausgabe  von  W.  Mecklenburg.  Bonn  1902.  S.  182  f. 


Wirklichkeit  und  Phantasie  einen  Gegensatz  erblicken, 
so  scheint  die  mechanische  Erfindung  außerhalb  des 
Gebietes  der  Phantasie  zu  liegen.  Aufserdem  ist  sie  stets 
und  ständig  auf  die  Hilfe  des  mathematischen  Kalküls  und 
und  des  Vemunftschlusses  angewiesen  und  schlitfslich 
spielen  manuelle  Operationen  eine  hervorragende  Rolle.“ 
„Der  Unterschied  zwischen  beiden  Typen  liegt  vor 
Allem  in  der  Natur  der  Bedürfnisse  oder  der  Wünsche, 
die  die  Erfindung  anregen,  ferner  in  der  Natur  der 
gebrauchten  Materialien.  U eher dies  hat  man  häutig 
zwei  verschiedene  Dinge  mit  einander  verwechselt:  Die 
Freiheit  der  Phantasie,  die  der  ästhetischen  Schöpfung 
zum  Vorteil  gereicht,  und  die  Menge  und  Macht  der 
Phantasie,  die  in  beiden  Fällen  gleich  sein  können.“ 
Also  die  Erfindung  ist  eine  gebundene  Geistes- 
schöpfung, aber  immerhin  eine  Geistesschöpfung.  Du 
Bois-Kcymonds  Verneinung  des  Schöpfungscharakters 
ist  unrichtig,  sie  ist,  wie  von  einem  Kritiker")  zutreffend 
bemerkt  wird  „eine  offenbare  Uebertreibung  der  bis- 
herigen Lehre,  dafs  dem  dichterischen  und  künstlerischen 
Schaffen  eine  gröfscre  Freiheit,  dem  technischen  Erfinden 
eine  gröfsere  Gebundenheit  zukommt,  konträrer  und 
kontradiktorischer  Gegensatz  sind  hier  verwechselt.“ 

Ist  die  Erfindung  aber  eine  Schöpfung,  so  ist  sic 

— diese  Konsequenz  zieht  Du  Bois-Reymond  selbst 

— nicht  zeitlos,  und  ist  sic  mit  der  Zeit  verknüpft, 
dann  ist  für  sic  anders  wie  für  das  Inventat  das  Neu- 
hcitsclcnient  von  Erheblichkeit. 

Noch  Eins.  Du  Bois-Reymond  meint  (S.  19, 
S.  21,  S.  276):  Der  französische  Gesetzgeber  unterscheide 
zwischen  der  Handlung  des  Erfindcns,  welche  die  Neu- 
heit des  Erfundenen  bedinge,  und  dem  Resultat  des 
Erfindens,  der  Erfindung,  die  er  von  der  Neuheit  be- 
grifflich unabhängig  denke;  folgerichtig  habe  er  sich 
daher  nicht  damit  begnügt,  als  Gegenstand  des  Patentes 
die  blolsc  Erfindung  hinzustellen,  sondern  er  habe  aufser- 
dem die  Neuheit  gefordert.  Der  deutsche  Gesetzgeber 
habe  ebenso  wie  der  französische  angenommen,  dafs 
die  Neuheit  kein  Merkmal  der  Erfindung  selbst  sei.  Der 
Begriff  der  Invention,  von  dem  schon  Schanze  mit  vollem 
Recht  lehre,  dafs  sein  Vorhandensein  kein  Postulat  der 
Patentfähigkeit  sei,  sei  samt  dem  ihm  inhärenten  Neuheits- 
begriff ausgeschieden. 

Ich  wcifs  nicht,  wie  der  Verfasser  dazu  kommt,  sich 
auf  mich  zu  berufen.  Der  Erfindung  in  passivem  Sinne, 
die  den  Gegenstand  des  Patentes  bildet,  ist  doch  wesent- 
lich, dafs  sie  das  Ergebnis  einer  Erfindung  im  aktivem 
Sinne  ist.  Es  ist  mir  unverständlich,  wie  man  Erfindung 
im  aktivem  und  Erfindung  im  passivem  Sinne  so  aus- 
einander reifsen  will,  dals  die  Neuheit  der  ersteren  un- 
entbehrlich, der  letzteren  fremd  sein  soll. 

VI. 

Das  Problem,  um  welches  es  sich  handelt,  wird  von 
Du  Bois-Reymond  (S.  41)  zutreffend  dahin  fixiert: 
Wie  läfst  sich  der  Gesetzgeber  vor  dem  Vorwurf  der 
Tautologie  schützen?  „Die  Rechtsgelehrten  sind  in 
eine  ganz  eigentümliche  Lage  gedrängt.  Auf  der  einen 
Seite  haben  sie  mit  der  Tatsache  zu  rechnen,  dafs  alle  in 
der  Gesetzgebung  schöpferisch  auftretenden  Völker  es 
für  notwendig  erachtet  haben,  als  vornehmste  Bedingung 
für  die  Patentfähigkeit  von  dem  Gegenstände  der  An- 
meldung neben  dem  Charakter  der  Erfindung  auch  den 
Charakter  der  Neuheit  zu  verlangen.  Auf  der  andern 
Seite  führt  sie  die  Analyse  des  Erfindungsbcgriffes  zu 
der  Auffassung,  dafs  Neuheit  bereits  als  ein  integrierendes 
Merkmal  im  Begriff  Erfindung  enthalten  sei.  Dieser 
Zustand  ist  offenbar  mit  den  Forderungen  der  gemeinen 
Logik  nicht  ohne  Weiteres  vereinbar,  und  es  fragt  sich 
also,  welcher  Ausweg  gefunden  werden  könne,  um  den 
Widerspruch  zu  beseitigen.“ 

Folgende  Möglichkeiten  stehen  offen: 

I.  Man  sagt,  der  Gesetzgeber  habe  sich  einer  Tau- 
tologie schuldig  gemacht.  Deshalb  ist  entweder 
a)  das  Ncuhcitscrfordcrnis  zu  streichen. 

Du  Bois-Reymond  (S.  42)  wendet  ein:  Das  gehe 
nicht,  denn  der  Gesetzgeber  müsse  den  natürlichen 

*)  Mitteilungen  vom  Verbände  deutscher  Patentanwalt«,  Bd.  VI, 

5.  6«. 
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Neuheitsbejjriff  beschränken,  cinengcn,  sonst  würden  sich 
die  Diskussionen  über  die  Neuheitsfrage  in  der  Mehrzahl 
der  konkreten  Fälle  ins  Uferlose  verlieren. 

Dieser  Einwand  würde  sich  erledigen,  wenn  cs  in 
§ 2 des  Patentgesetzes  hiefsc:  Eine  Erfindung  ist 
insoweit  nicht  vorhanden,  als  der  Gegenstand  der  An- 
meldung zur  Zeit  derselben  in  öffentlichen  Druck- 
schriften etc. 

b)  Die  Tautologie  wäre  auch  beseitigt,  wenn  sich 
das  Neuheitsdement  aus  dein  Erlindungsbegrifle  ent- 
fernen lielse.  Dies der Vorschlag  Du  Bois-Ke vmonds.’) 
Aber  damit  wird,  wie  wir  gesehen  haben,  der  Erfindungs- 
begriff  selbst  climinirt  und  etwas  anderes  an  seine  Stelle 
gesetzt. 

2.  Man  sagt:  Der  Vorwurf  der  lautologic  ist  un- 
begründet, denn  cs  gibt  eine  Neuheit  im  subjektiven 
und  eine  Neuheit  im  objektiven  Sinne.  Nur  die  crstcre 
ist  dem  Erlindungsbegrifle  innewohnend,  die  objektive 
Neuheit  ist  eine  accessorische  Eigenschaft  der  Erfindung, 
aber  ein  Erfordernis  der  Patentfähigkeit,  deshalb  bedarf 
sie  besonderer  Erwähnung  neben  der  Erfindung.  So  z.  B. 
Kohlcr.,0| 

Du  Bois- Rev mond  [S.  43)  macht  geltend:  „Wäre 
diese  Theorie  richtig,  so  würde  das  Gesitz  erstens 
implicite  subjektive  Neuheit  als  integrierendes  Merkmal 
der  Erlindung  und  zweitens  explicite  objektive  Neuheit 
fordern.  Das  tut  aber  das  Gesetz  nicht.  Es  ist  dem 
Gesetze  ganz  gleichgültig,  woher  der  Anmelder  die  Er- 
findung genommen  hat,  ob  er  sie  erfunden  hat,  ob  sie 
Überhaupt  erfunden  worden  ist  oder  nicht. 
Würde  Jemand  einen  Papyrus  ausgraben  und  darin  eine 
Erfindung  lesen,  so  würde  er  ohne  Weiteres  dafür  ein 
Patent  erhalten,  auch  dann,  wenn  er  aus  dem  Ursprünge 
seiner  Erfindung  gar  kein  Held  machte.  Ja  selbst,  wenn 
er  die  Erlindung  durch  offenkundige  Ausführungen  im 
Auslande  kennen  gelernt  hätte,  würde  er  das  Patent  er- 
halten. Wer  also  den  Neuheitsbegrift'  so  teilt,  kommt 
vor  dasselbe  Dilemma.  Er  patentiert  entweder,  was 
keine  Erfindung  ist,  oder  er  weigert  sich,  eine  Erfindung 
zu  patentieren,  die  nach  dem  klaren  Wortlaute  des 
Gesetzes  neu  ist.“ 

Die  Argumente,  auf  welche  sich  Du  Bois* Key- 
mond stützt,  sind  richtig  bis  auf  die  gesperrt  gedruckten 
Worte;  weil  diese  unrichtig,  ist  aber  auch  das  Ergebnis 
unzutreffend,  zu  welchem  er  gelangt.  Das  angeführte 
Beispiel  trifft  ftlr  das  deutsche  Recht,  das  das  Patent 
nicht  nur  dem  Erfinder,  sondern  jedem  Anmelder  verleiht, 
zu,  unter  der  Voraussetzung,  dafs  der  Gegenstand  der 
Anmeldung  eine  Erfindung  ist;11)  dazu  ist  aber  er- 
forderlich, dafs  dieser  Gegenstand  zwar  nicht  für  den 
Anmelder  aber  doch  für  seinen  Erfinder  subjektive  und 
für  die  fremde  Kulturwelt,  der  er  ursprünglich  ange- 
hört, sowie  für  unsere  Kulturwelt,  der  er  durch  den 
Anmelder  zugeflihrt  wird,  objektive  Neuheit  gehabt  hat,  i 
beziehentlich  hat. 

Der  wahre  Grund,  weshalb  zwischen  immanenter  ( 
subjektiver  und  accessorischer  objektiver  Neuheit  nicht 
unterschieden  werden  kann,  ist  der,  dafs  auch  die 
objektive  Neuheit  dem  ErtindungsbcgrifVc  innewohnt. 
Staub13)  hat  und  behält  Recht:  „Wer  etwas,  was 

allgemein  bekannt  ist,  durch  Millionen  Versuche  selbst  , 
herausgefunden  hat,  statt  sichs  vom  Nachbar  durch  ! 
einen  Handgriff*  zeigen  zu  lassen,  ist  im  Sprachgebrauch 
des  Lebens  kein  Erfinder,  sondern  ein  unglücklicher 
Tropf,  der  etwas  erfinden  wollte  und  nur  gefunden  hat, 
was  alle  schon  kannten.  Die  objektive  Neuheit,  die 
Neuheit  für  die  Allgemeinheit,  von  der  der  Erfinder  ; 
selbst  ein  'Teil  ist,  gehört  nach  dem  Spracligebrauche 
zum  Worte  Erfindung.“ 

Ebenso  Entscheidung  des  Reichsgerichts  vom 

‘*’l  Ebenso  Schatze,  *m-he  diese  Annalen  No.  683,  Bd.  51,  S.  215. 

*r,l  Ebenda,  S.  1 96. 

**l  Auch  frn  diesen  Fall  leugnet  Knhlcr  die  Möglichkeit  der 
Patentierung,  weil  nicht  jeder  Anmelder  einer  Erfindung,  sondern 
nur  der  Anmelder  einen  Anspiiirli  aut  das  Patent  habe,  in  dessen  j 
Person  die  Möglichkeit  der  E rfinder*chaft  vorliege.  Hand- 
buch de*  deutschen  Patentrechts,  S.  91,  S.  303f  Vgl.  dagegen  mein 
Recht  der  Erfindungen  und  dir  Muster,  S.  330  ff.  Siehe  auch  diese 
Annulen  No.  685,  Bd.  SM,  S.  IS. 

•-J  Patentrechtliehe  Erörterungen,  S.  Id. 


29.  Januar  1890“):  „Die  erstinstanzliche  Deduktion  ver- 
kennt den  Charakter  der  Erfindung.  Kür  diese  ist  die 
Frage  sehr  erheblich,  ob  das,  was  die  Beklagten  gefunden 
hatten,  gegenüber  dem,  was  bis  dahin  Gemeingut  war, 
ohne  Schwierigkeit  zu  finden  war.  Für  die  Beantwortung 
dieser  Frage  kann  man  sich  nicht  auf  den  subjektiven 
Standpunkt  der  Beklagten  stellen,  ob  cs  für  sie  schwer 
war,  sondern  auf  den  der  gesamten  Industrie.“ 

Du  Bois-Reymond  (£».  273)  meint:  „Schanzes 
Einwand  gegen  die  von  Köhler  und  Anderen  ver- 
tretene Theorie  von  der  subjektiven  und  objektiven 
Neuheit  erscheint  nur  verständlich,  wenn  man  vorau.s- 
setzt,  dafs  er  von  der  Annahme  ausgeht,  dafs  der 
Anmelder  und  Erfinder  immer  dieselbe  Person  seien. 
Da  dies  aber  in  Deutschland  wenigstens  nicht  der  Fall 
ist,  so  kann  man  offenbar  auch  au»  der  Tatsache,  dafs 
ein  Gegenstand  patentiert  wird,  ohne  dafs  er  für  den 
Anmelder  subjektiv  neu  ist,  nicht  schliefsen,  dafs  er 
auch  für  den  Erfinder  zur  Zeit  des  Erfindungsaktes  nicht 
subjektiv  neu  gewesen  sei.“ 

Dieser  Einwand  ist  mir  völlig  unverständlich.  Ich 
habe  nie  behauptet,  dafs  eine  Erfindung  ohne  subjektive 
Neuheit  für  den  Erfinder  zu  Stande  kommen  kann.14) 
ich  meine  nur  mit  Staub,  dafs  das,  was  zu  Stande 
kommt,  eine  Erfindung  blos  sein  kann,  wenn  cs  überdies 
objektive  Neuheit  besitzt.  Der  Umstand,  dafs  Anmelder 
und  Erfinder  verschiedene  Personen  sein  können,  läfst 
den  Grundsatz,  dal»  nur  Erfindungen  patentiert  weiden, 
ganz  unberührt.  Die  Fragen  nach  dem  Subjekt  und 
nach  dem  Objekt  des  Patentes  sind  ganz  verschieden. 
Dafs  Subjekt  des  Anspruches  auf  das  Patent  der  An- 
melder ist,  ändert  nichts  daran,  dafs  die  Erfindung  als 
das  Objekt  der  Anmeldung  subjektive  und  objektive 
Neuheit  verlangt.  Ich  habe  die  Selbständigkeit  der 
Fragen  nach  dem  Subjekt  und  dem  Objekt,  meine  ich, 
richtig  erfafst.  Du  Bois-Reymond  dagegen  verkennt 
sie,  wenn  er  (s.  oben)  behauptet,  dafs,  weil  das  Patent 
dem  Anmelder  zu  Teil  werde,  auch  Gegenstände 
talentiert  würden,  die  keine  Erfindungen  seien.  Du  Bois- 
<evmond  hat  sich  hier  und  an  manchem  anderen  Pynkte 
seine  Polemik  wohl  zu  leicht  gemacht. 

3.  Der  Vorwurf  der  Tautologie  wird  hinfällig,  wenn 
man  die  Ansicht  vertritt: 

a)  Die  Annahme  einer  Erfindung  erfordert,  dafs 
der  durch  seinen  Ursprung  konkretisierte  Anmeldung»- 
gegenständ  objektiv  von  den  bekannten  Dingen  der 
jeweiligen  Kultur  abweicht,  ihnen  gegenüber  Eigen- 
artigkeit aufweist. 

b)  Damit  der  durch  seinen  Ursprung  konkretisiere 
Anmcldungsgcgcnsiand,  der  sich  als  Erfindung  aus- 
gewiesen hat,  patentfähig  sei,  ist  erforderlich,  dafs  dieser 
Anmeldungsgegenstand  selbst  noch  nicht  fremden 
Personen  bekannt  gegeben,  mit  andern  Worten  noch 
„neu"  ist. 

Diese  Ansicht  stellt  im  Einklänge  mit  den  Vor- 
schriften des  Geschmacksmustcrrechts,  sic  wird  z.  B. 
auch  von  A Ilfeld11)  geteilt,  sie  ist  meines  Erachtens 
die  allein  richtige.10) 

Du  Bois-Reymond  (S.  43)  wendet  ein:  „Wenn 
mit  Hülfe  solcher  Unterscheidungen  auch  gelingt,  den 
Wortlaut  des  Gesetzes  und  die  Praxis  der  Recht- 
sprechung mit  den  Forderungen  der  Logik  einigermafsen 
zu  vereinigen,  so  können  sic  andererseits  dem  Vorwurf 
nicht  entgehen,  gar  zu  subtil  zu  erscheinen.  Es  leuchtet 
ein,  dafs  es  recht  unwahrscheinlich  ist,  dafs  der  Gesetz- 
geher, der  im  Jahre  1844  das  französische  Patentgesetz 
formulierte,  und  der  Gesetzgeber,  der  im  Jahre  1877 
das  deutsche  Patentgesetz  naclibildctc  und  im  Jahre  1886 
revidierte,  solche  Kunstprodukte  der  späteren  Auslegung 
vorausgeahnt  habe." 

Diese  Einwendungen  verdienen  keine  Beachtung. 
Ohne  gewisse  Subtilitäten  kann  auch  die  Rechtspflege 

,;ti  Butzes  Praxis  des  Reichsgerichts  Bd.  IX,  No.  100. 

Icli  habe  im  Ansihluls  an  Köhler  davon  gesprochen,  dafs 
cs  für  den  Inhalt  der  Erfindung  gleichgültig  sei,  wie  sie  entstanden 
sei,  sic  könne  auch  vom  Himmel  gefallen  sein.  Mein  Recht  der 
Erfindungen  und  der  Muster,  S.  328. 

,fM  Vgl.  diese  Annalen  No.  702,  Bd.  59,  S.  113. 

*'>1  Siebe  mein  Recht  der  Erfindungen  und  Muster,  S.  10  f.; 
S.  306  ff.  Meine  Beiträge  rur  Lehre  von  der  Patentfähigkeit,  5.  197  f- 
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nicht  Auskommen;  die,  um  welche  es  sich  im  vor- 
liegenden Falle  handelt,  ist  nicht  gröfser,  als  sie  auch 
sonst  unvermeidlich  erscheint.  Und  die  Annahme,  dats 
es  für  die  Interpretation  eines  Gesetzes  nur  auf  das 
an  komme,  was  der  sogen.  Gesetzgeber  zur  Zeit,  als  er 
das  Gesetz  erlief«,  gedacht  und  gewollt  habe,  gilt 
allgemein  als  irrig  und  abgetan. 

VII. 

Unterscheidet  man  in  der  von  mir  vorgcseblagcncn 
Weise  zwischen  [qualifizierter)  Eigenartigkeit  und 
Neuheit,  so  erledigen  sich  ohne  weiteres  die  Bedenken, 
die  Du  Bois-R«  ymond  gegenüber  der  Darlegung  der 
Enquete-Kommission  vom  Jahre  1KS6  und  einer  Ent- 
scheidung de«  Reichsgerichts  vom  20.  März  1889  geltend 
macht. 

Im  Berichte  der  Enquete- Kommission  heilst  es: 
„Es  gibt  für  den  Begriff  der  Erfindung  kein  objektives 
Kriterium,  welches  für  die  Subsumption  aller  Spezial* 
falle  einen  festen  Anhalt  gewahrte.  Zutreffend  ist  in 
der  Enquete  jener  Begriff  mit  demjenigen  eines  Kunst- 
werkes verglichen  worden.  Man  ist  einverstanden,  dafs 
nicht  jede  geringfügige  Neuerung  in  den  Formen,  in 
den  Konstruktionen,  in  dem  Verfahren,  in  der  Wirkung 
eine  Erfindung  involviert.  Vielmehr  ist  es  das  Mafs 
des  Abweichens  von  dem  Bekannten,  von  welchem  die 
Anerkennung  des  Vorhandenseins  einer  Erfindung 
abhAngig  gemacht  werden  mufs.  Das  ist  aber  ein  Moment 
ideeller  Natur,  welches  sich  nicht  nach  irgend  einem 
mechanischen  Mafsstabe,  sondern  nur  nach  dem  ver- 
nünftigen, die  Umstande  des  Einzelfallcs  zusammen- 
fassenden Ermessen  bestimmen  läfst." 

Du  Bois-Reymond  (S.  35}  bemängelt,  dafs  die 
Enquete-Kommission  das  Mafs  des  Abweichens  vom 
Bekannten  als  Hauptmerkmal  des  Erfindungsbegriffes 
bezeichne  und  die  Neuheit  als  eine  inhärente  Eigen- 
schaft der  Erfindung  selbst  ansehe.  Zu  Unrecht.  Die 
Neuheit  als  (qualifizierte)  Eigenartigkeit  ist  in  der  Tat 
ein  dem  Erfindungsbegriff  innewohnendes  Merkmal,  seine 
Feststellung  bildet  die  Schwierigkeit  bei  Prüfung  der 
Patentfähigkeit,  während  die  Feststellung  der  Neuheit 
irn  engeren  Sinne  eine  verhältnismäfsig  leichte  Auf- 
gabe ist. 

Achnlich  verhalt  es  sich  mit  der  Entscheidung  des 
Reichsgerichts  vom  20.  März  1889.lT)  Das  Reichs- 
gericht sagt:  .Auf  dem  Gebiete  der  mechanischen 
Industrie  gibt  cs  eine  ganze  Anzahl  von  Fällen,  in  denen 
es  anzuerkennen  ist,  dafs  die  Anwendung  eines  bekannten 
Verfahrens  auf  einen  Fall,  auf  welchen  dasselbe  bis 
dahin  nicht  angewendet  wurde,  eine  überraschende 
Erfindung  dar  stellt.  Man  darf  also  patentrechtlich 
nicht  schlechthin  und  allgemein  den  Satz  aussprechen, 
dafs  ein  Verfahren  darum  nicht  neu  sei,  weil  cs  bereits 
ui  Anwendung  auf  andere  Fälle  bekannt  gewesen  sei. 
Wendet  man  diese  Gedanken  auf  das  Gebiet  der 
chemischen  Industrie  an,  so  ist  freilich  der  Satz  zu  be- 
anstanden, dafs  in  jeder  Herstellung  eines  neuen 
chemischen  Körpers  unter  Anwendung  einer  bekannten 
Methode,  zumal  wenn  diese  Methode  bereits  auf  analoge 
Falle  angewendet,  für  diese  erfunden  und  veröffentlicht 
ist,  eine  Erfindung  zu  erblicken  sei.  Wenn  aber  der 
Chemiker  durch  Anwendung  der  Methode  auf  einen  Fall, 
auf  welchen  sie  noch  nicht  angewendet  ist,  neue  Bahnen 
erschliefst,  so  hat  er  patentrechtlich  eines  neues  Ver- 
fahren erfunden. 

Auch  hier  rügt  Du  Bois-Reymond  (S.  37)  zu 
Unrecht,  dafs  „viermal  abwechselnd  die  beiden  Worte 
(Erfindung  und  Neuheit)  für  dieselbe  Sache  gebraucht 
würden.  Denn  die  Neuheit  und  Eigenartigkeit  bildet 
den  Kern  des  Erfindungsbegriffes,  es  ist  deshalb  in 
weitem  Mafse  zulässig,  ein  Wort  für  das  andere  zu  setzen. 

An andererStelle  (S.25ff.)  sagt  Du  Bois-Reymond: 
Das  praktische  Problem  sei:  ist  der  Gegenstand  einer 
gegebenen  Patentanmeldung  patentierbar  oder  ist  er  cs 
nicht.  Der  Praktiker  sei  geneigt,  sich  zunächst  ganz 
unbefangen  ein  möglichst  vollständiges  und  richtiges 
Bild  von  dem  als  Erfindung  angcmeldetcn  Gegenstand 
zu  machen.  Der  reine  Logiker  wende  sich  dagegen 

,7I  Patentbtat  1889.  S.  212. 


sofort  der  Neuheitsfragt:  zu,  er  scheitle  alles,  was  nicht 
absolut  neu  sei,  aus  der  Anmeldung  aus  und  sehe  zu, 
ob  das  was  übrig  bleibe  eine  Erfindung  sei.  Dies  sei 
verkehrt.  „Man  kann  den  Gegenstand  der  Anmeldung 
nicht  rein  darstellen,  indem  man  das  Nichtneue  aus- 
scheidet und  zusiehl  was  übrig  bleibt.  Eine  Dampf- 
maschine ist  eben  kein  Additionsexempel,  das  sich 
säuberlich  in  seine  Summanden  zerlegen  läfst.“  Ein 
weiterer  Fehler  bestehe  darin,  dals  an  Stelle  der  be- 
schränkten Nichtneuheit,  wie  sie  in  § 2 des  Patentgesetzes 
fixiert  sei,  die  absolute  Nichtneulieit  gesetzt  werde. 

Darauf  ist  zu  erwidern.  Jeder  — er  sei  Praktiker 
oder  Logiker  — , der  einen  gegebenen  Gegenstand  auf 
seine  Patentfähigkeit  untersuchen  will,  hat  die  Erforder- 
nisse der  Patentfähigkeit  im  allgemeinen  festzustellen, 
die  Beschaffenheit  des  Gegenstandes  zu  erforschen  und 
zu  untersuchen,  ob  und  in  wie  weit  diese  Beschaffen- 
heit jenen  Erfordernissen  entspricht.  Sehr  oft  besteht 
die  gröfscrc  Schwierigkeit  in  der  Analyse  und  damit 
in  der  Subsumtion  des  Gegenstandes.  Dafs  die  Ent- 
scheidung, ob  eine  Erfindung  vorliegt,  kein  Subtraktion*- 
exempcl  ist,  versteht  sich  von  selbst.  Der  Verfasser 
(S.  270)  betont  selbst,  dafs  die  Rechtspraxis  im  Erteilungs- 
verfahren ausdrücklich  blofse  Summierung  von  bekannten 
Summanden  von  der  Patentierung  ausschliefst.  Unrichtig 
ist  tler  Vorwurf  eines  Vcrstofses  gegen  § 2 des  Patent- 
gesetzes.  Denn  diese  Vorschrift  bezieht  sich  nur  aut 
die  accessorischc  Neuheit,  die  dem  Erfindungsbegriff 
innewohnende  Eigenartigkeit  ist  in  keiner  Weise  gesetz- 
lich beschränkt1*),  die  gegenteilige  Auffassung  führt 
notwendig  zu  unhaltbarem  Ergebnisse.1 

VIII. 

lieber  das  Verhältnis  zwischen  Erfindung  und 
Entdeckung  spricht  sich  Du  Bois-Reymond  (S.  64  ff., 
vgl.  auch  S.  40)  wie  folgt  aus: 

„Die  Invention  ist  die  Entdeckung  eines  Invmtates“, 
d.  h.  also  der  Koinzidenz  einer  natürlichen  Möglichkeit 

mit  einem  menschlichen  Bedürfnisse.  „Während 

Robinson  (The  Law  of  Patents  for  Uscful  Invcntions 
1890) Iö)  noch  annimmt,  dafs  zur  Erfindung  notwendig 
Entdeckung  der  von  Natur  gegebenen  Möglichkeiten 
gehört,  während  Köhler  (Handbuch  des  deutschen 
Patentrechts,  S.  83)  sich  mit  einem  unbestimmten  Aus- 
drucke über  die  Schwierigkeit  hinweghilft,  indem  er 
davon  spricht,  dals  der  Erfinder  der  Natur  eine  neue 
Seite  abgewinnt,  erkennen  wir  jetzt,  dafs  zur  Erfindung 
zwar  immer  Entdeckung  gehört,  aber  nicht  die  Ent- 
deckung der  natürlichen  Lösungsniöglichkeii  selbst, 
sondern  vielmehr  die  Entdeckung  einer  Koinzidenz 
zwischen  der  vielleicht  schon  bekannten  technischen 
Möglichkeit  und  dem  in  den  meisten  Fällen  ebenfalls 
bekannten  menschlichen  Postulat  Definieren  wir  also, 
wie  wir  getan  haben,  das  Inventat  als  diese  Koinzidenz, 
so  ist  in  der  Tat  Erfindung  im  Sinne  von  Invention 
immer  die  Entdeckung  eines  Inventats.  Es  wird  nicht 
die  Naturerscheinung  entdeckt,  sondern  deren  mehr 
oder  minder  vollkommene  Deckung  mit  unseren  prak- 
tischen Lebensbedürfnissen.  Andererseits  wird  aber 
das  Wesen  des  Erfindungsbegriffs  keineswegs  ver- 
schoben, wenn  wir  ihm  auch  solche  Falle  subsumieren, 
in  denen  die  koinzidierendc  materielle  Eigenschafts- 
gruppe ebenfalls  erst  entdeckt  werden  mufs,  bevor  ihre 
Koinzidenz  erkannt  wird.  Ja,  es  ist  nicht  einmal  nötig, 
wie  z.  B.  Robinson  anniniint,  dafs  auch  das  mensch- 
liche Bedürfnis  vorbekannt  sei.  Auch  das  kann  Gegen- 
stand einer  besonderen  Entdeckung  sein,  denn  die 
Bedürfnisse  sind  ohne  Zahl,  die  wir  heute  erst  als  eine 
Folge  der  Entwicklung  der  Technik  empfinden,  von 
denen  aber  unsere  Väter  noch  nichts  gewufst  haben. 
In  solchem  Falle  also  involviert  die  Tätigkeit  der 
Invention  nicht  hlos  eine,  sondern  sogar  drei  Ent- 
deckungen, nämlich  erstens  die  Entdeckung  der 
technischen  Möglichkeit,  zweitens  die  Entdeckung  des 
menschlichen  Bedürfnisses  und  endlich  drittens  die 
Entdeckung  der  Koinzidenz  zwischen  beiden." 

IM>  So  auch  Allfcld,  vgl.  dies«-  Annalen  No.  102,  Bd.  59,  S.  1 13. 

•®)  Ebenda  S.  115,  sowie  No.  685,  Bd.  58,  S.  16,  hei  Note  26. 

^ Vgl.  Dn  Bois-Keymond,  S.  44  f. 
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Als  B ispielc  werden  angeführt: 

10 r die  erste  Gruppe  „die  Erfindung  de»  Kegen* 
schirms,  bei  der  die  gesamte  technische  und  natur- 
wissenschaftliche Kenntnis,  die  nötig  war,  dein  Erfinder 
schon  fertig  zu  Gebote  stand**; 

für  die  zweite  Gruppe  „die  Dynamomaschine,  denn 
die  natürliche  Möglichkeit  der  Selbsterregung  mul'ste 
erst  entdeckt  werden,  um  das  bekannte  Bedürfnis  der 
Umsetzung  mechanischer  Leistung  in  elektrische  zu 
befriedigen“; 

für  die  dritte  Gruppe  „das  Barometer,  denn  sowohl 
die  Möglichkeit  wie  «las  Bedürfnis,  den  Luftdruck  zu 
messen,  wurden  beide  erst  von  Toricelli  entdeckt". 
Auch  diese  Darlegung  gibt  zu  Einwendungen  Anlafs. 
Es  ist  nicht  wahr,  dafs  jeder  Ertindung  die  Ent- 
deckung einer  Koinzidenz  zwischen  einer  technischen 
Möglichkeit  und  einem  menschlichen  Bedürfnisse 
wesentlich  sei;  cs  gibt  zahlreiche  Erfindungsfällc,  wo 
nur  in  der  Auffindung  der  technischen  Möglichkeit  ein 


Witz  liegt,  mit  dieser  Auffindung  aber  jene  Koinzidenz 
ohne  weiteres  einleuchtet.  Und  es  gibt  Falle,  wo  nur 
die  Entdeckung  des  menschlichen  Bedürfnisses  das 
Erfinderische  enthält,  wahrend  die  technische  Mafsnahnie 
und  die  Koinzidenz  ohne  weiteres  gegeben  sind. 

Weiter.  Die  Entdeckung  einer  Koinzidenz  zwischen 
einer  natürlichen  Möglichkeit  und  einem  menschlichen 
Bedürfnisse  genügt  nicht  zur  Annahme  einer  Ertindung. 
Jede  Ertindung  hat  eine  Kausalbeziehung  zum  Inhalte, 
deren  Faktoren  Natur  und  menschliche  Arbeit  sind; 
die  Entfaltung  menschlicher  Tätigkeit  zur  Herbeiführung 
des  Erfolges  ist  für  die  Erfindung  unentbehrlich.31)  Die 
blofse  Entdeckung  der  neuen  Brauchbarkeit  einer  bereits 
bekannten  technischen  Mafsnahme,  ohne  dafs  es  zur 
Verwirklichung  dieser  Brauchbarkeit  der  Entfaltung 
einer  neuen  Tätigkeit  bedarf,  ist  keine  Erfindung.*1) 

**l  Mein  Recht  «Irr  KrfimUinicrn  lind  der  Muster,  S.  42  u.  IfW, 

-I  Ebenda  S.  «2  W.  (Forts,  folgt.) 


Verschiedenes. 


Die  König).  Preußische  Mefsbildanstalt  des  Ministeriums 
der  geistlichen,  Unterrichts-  und  Medizinal-Angelegenhritcn 
im  Gebäude  der  Alten  Bauakademie  zu  Berlin,  Schinkel- 
platz 6 pt.  r.,  hat  vom  I.  Januar  1907  eine  besondere 
Besucherzeit,  vorläufig  Dienstag  und  Freitag,  nachm. 
5—7  Uhr,  für  das  Publikum  zur  Besichtigung  und  zum  Studium 
ihres  Denkmäler -Archivs  eingerichtet.  Die  Anstalt,  welche 
18R5  unter  ihrem  noch  jetzigen  Vorsteher,  Herrn  Regierungs- 
und Geheimen  Baurnt  Prof.  I>r.  Meydenbauer  begründet 
wurde,  hat  »<  it  dieser  Zeit  etwa  10000  Aufnahmen  aller 
wichtigen  preufsischen  Denkmäler  gemacht,  außerdem  gegen 
1700  aufserpreufsisch«-  deutsche  und  über  600  aufserdeutsche, 
z.  B.  Athen,  Baalbek,  Hagia  Sophia  in  Konstantinopel,  von 
denen  eine  Anzahl  nach  dem  Mefsbildverfahrrn  aufgetragen 
und  in  Reproduktion  der  Zeichnungen  erhältlich  ist.  In 
dieser  Besucherzeit  findet  auch  der  Verkauf  von  Mcfsbildcm 
und  Vergröfscningen,  die  sich  als  Wandschmuck  und  zu 
Unterrichtszwecken  eignen,  in  guten  und  den  dort  einzu- 
sehenden Ausschufsblattcm  statt.  Der  Besuch  ist  unentgeltlich. 
Die  Aufsicht  ist  dem  Architekten  und  Kunstschriftsteller, 
Herrn  A.  Nothnagel  übertragen. 

Königliches  Materialprüfungsamt  zu  Gr.-Lichterfelde- 
Wm,  Aus  dem  Bericht  Ober  die  Tätigkeit  des  Amtes  im 
Betriebsjahre  1905  geht  zunächst  hervor,  dafs  am 
1.  April  1905  noch  eine  „Zentralstelle  für  textil- 
technische  Prüfungen*  angegliedert  wurde.  Es  folgt 
sodann  eine  Ucbersieht  der  Aufgaben,  welche  dem  Prüfungs- 
amte obliegen;  dieselben  bestehen  darin: 

a)  Die  Verfahren,  Maschinen,  Instrumente  und 
Apparate  für  das  Matcrialprüfungswesen  der  Technik 
im  öffentlichen  Interesse  auszubilden  und  zu  vervoll- 
kommnen ; 

b)  die  Prüfung  von  Materialien  und  Konstruktions- 
teilen 

1.  im  öffentlichen  oder  wissenschaftlichen 
Interesse,  soweit  die  Mittel  durch  den  Etat  oder 
durch  Auftraggeber  zur  Verfügung  gestellt  werden, 
oder 

2.  gegen  Bezahlung  nach  der  Gebührenord- 
nung für  Antragsteller  (Behörden  und  Privatei 

auMuitühren  und  über  den  Befund  amtliche  Zeugnisse 
und  ( »machten  auszustellen; 

c)  auf  Verlangen  beider  Parteien  als  Schiedsrichter 
in  Streitfragen  über  die  Prüfung  und  Be- 
schaffenheit von  Materialien  und  Konstruklicinsteilcn 
der  Technik  zu  entscheiden. 

Zu  den  Obliegenheiten  des  Amtes  gehört  ferner,  soweit 
seine  Inanspruchnahme  es  zuläfst: 

dl  Der  Unterricht  und  di«'  Abhaltung  von  Ucbungen 
für  die  Studierenden  d«-r  technischen  Hochschule, 


« I die  Ausbildung  von  jungen  Leuten  aus  der  Praxis 
im  Materialprüfungswesen,  sowie 

f)  die  Unterstützung  der  Sonderforschung  auf 
bestimmten  Gebieten  d*  ? Materialprüfungswcscns  durch 
Gewährung  der  Mitbenutzung  von  Einrichtungen  an 
fremde  Forscher. 

In  der  oben  angegebenen  Berichtszeit  waren  insgesamt 
190  Personen,  worunter  3 Direktoren  (davon  2 gleichzeitig 
Abteilung*  vorst«'hcrj,  4 Abteilungsvorsteher,  13  ständige 
Mitarbeiter,  42  Assistenten,  39  Techniker  usw.  beschäftigt. 

In  der  Abteilung  für  Metallprüfungwurden 42SAnträge 
erledigt,  welch«-  etwa  4500  Versuche  umfaßten.  Aul  Berlin 
entfielen  149  (darunter  7 von  Behörden;,  auf  Pr e ulst n ohne 
Berlin  201  (darunter  42  von  Behörden),  auf  das  ganze  Reich 
414  (darunter  54  von  Behörden),  auf  das  Ausland  II. 

Unter  den  wissenschaftlichen  Untersuchungen, 
welche  die  Abteilung  beschäftigten,  mögen  genannt  sein: 

a)  Untersuchungen  von  Nickel-Eisen-Kohlenstoff-Mangan- 
Lcgierungcn  im  Aufträge  des  Vereins  zur  Beförderung 
des  Gewerbe fleifses.  Die  Untersuchungen  sind  zum 
Abschluß  gebracht;  di«;  Ergebnisse  werden  demnächst  in 
den  Verhandlungen  des  Vereins  veröffentlicht  werden. 

b)  Versuche  über  den  Bewegungswiderstand  der  Rollen- 
lager von  eisernen  Brücken  im  Aufträge  des  Vereins 
deutscher  Ingenieure.  Die  Vei suche  sind  noch  nicht  zum 
Abschlufs  g«-langt. 

c)  Für  das  Reichs-Mai  incamt  wurden  zur  Bestimmung 
des  Reibungswidcrstandcs  zwischen  konzentrisch  gelagerten 
Hingen  aus  verschiedenen  Metallen:  sauber  gegossen  und 
unbearbeitet,  abgedreht,  ungeschmiert  und  geschmiert, 
Reibungsversuche  durchgeführt.  Die  V ersucht  sind  ebenfalls 
noch  nicht  zum  Abschlufs  gelangt. 

Von  den  zu  Prüfungsanträgen  erledigten  Versuchs- 
arbeiten seien  nachstehende  hervorgehoben: 

a)  Versuche  über  den  Kinflufs  der  Wärme  auf  Aufs- 
eisern«-  Dampfrohre,  Stahlformgufs,  Kesselblechmaterial  und 
Bronze.  Sowohl  beim  Stahlformgufs  als  auch  beim  Kessel- 
blech  zeigt«-  sich  wieder  die  Festigkeit  bei200uCels.  erheblich 
gröfser  und  di«;  Bruchdehnung  geringer  als  bei  Zimmerwämie. 
Bei  der  Bronze  nahm  die  Festigkeit  mit  der  Erwärmung 
ständig  ab,  die  Dehnung  ging  ebenfalls  erheblich  zurück. 

b)  Versuche  mit  Zahnrädern  auf  Rohhaut  und 
Bronze  auf  den  Widerstand  der  Zähne  gegen  Abbrechen. 

c|  Versuche  über  Wärmeausdehnung  an  Messing- 
walzen  mit  Stahlachsen  ergaben  deutliche  Unterschiede 
in  der  Längen  Änderung  beim  Erwärmen  bis  auf  50  ^ Cels. 
je  nach  der  Bauart  der  Walzen  und  ihrer  Verbindung  mit 
der  Achse. 

d)  An  einer  Kupferaxt  aus  dem  Museum  tür 
Völkerkunde  konnte  sowohl  durch  die  metallographische 


Digitized  by  Google 


[15.  Februar  1907|  GLASERS  ANNALEN  FÜR  GEWERBE  UND  BAUWESEN  [No.  712]  79 


l 'iit«  T.suehung  als  auch  durch  Jlürtehestiminungon  Icstgcslcllt 
werden,  dafs  die  Schneide  der  Axt  durch  Kaltbearbeitung 
widerstandsfähiger  gemacht  worden  war. 

e)  Holzuntersuchungen  erstreckten  sich  auf  die 
Prüfung  von  Pflasterk lötzen  aus  Lärchenholz  auf  Druck- 
festigkeit, Wasseraufnahme  und  Quellen  sowie  auf  Ahnutz* 
barkeit.  Ferner  auf  die  Bestimmung  der  Biegefestigkeit  von 
Fenstersprossen  und  der  Widerstandsfähigkeit  ver- 
schiedener Holzarten  gegen  den  Angriff  im  Feuer,  letzteres 
auch  in  Bezug  auf  den  Einfluß  des  Imprägnierens. 

0 Elastizität* versuche  mit  Beton  umtäfsten  Druck- 
versuche mit  wiederholtem  Belastungswechsel  und  Biege- 
versuche an  Betonbalken  mit  Eiseneinlagen;  ferner  wurde  an 
Bimsbetonkörpern  festgestellt,  welchen  Einflufs  Eise  ne  inlagen 
auf  die  1, Angenänderung  der  Körper  hei  Wärme- 
Wechsel  ausüben. 

g)  An  Bauteilen  wurden  untersucht:  Betonsäulen 
mit  Eiseneinlagen  auf  Knickfestigkeit  und  Zement- 
platten mit  Eiseneinlagen  auf  Stofs;  ferner  Beton- 
decken mit  Eiscncinlagen. 

In  der  Abteilung  für  Baiimater ialprüfung  wurden 
884  Anträge  mit  zusammen  33413  Versuchen  bearbeitet. 
Davon  entfielen  auf  Berlin  181  (9  auf  Behörden),  auf  Preul'scn 
ohne  Berlin  530 '124  auf  Behörden),  auf  das  ganze  Reich  853 
t I5S  auf  Behörden),  auf  das  Ausland  31.  Von  den  Versuchen 
entfielen  16  496  auf  Bindemittel,  16  977  auf  Steine  aller  Art 
und  Verschiedenes. 

Zizgenommen  hat  namentlich  die  Zahl  der  Betonprüfungen 
und  derr  Zcmentstcinuntersuchungen;  zurückgcgangen  ist  die 
Zahl  der  Deckenprüfungen  im  Amt,  während  dir  von  fertigen 
Decken  in  Bauten  Berlins  und  l'mgcgcnd  sich  erhöht  hat; 
eine  Prüfung  wurde  im  Rheinland«-  ausgeführt. 

Ueber  die  Eigenschaften  d«;r  im  ßetriebsjahre  wieder 
zahlreich  geprüften  Kalksandsteine  wird  eine  in  Vor- 
bereitung begriffene  und  binnen  kurzem  erscheinende 
Veröffentlichung  Aufschlufs  geben  und  vielleicht  dazu  bei- 
tragen, die  z.  Zt.  noch  in  manchen  Baukreisen  bestehenden 
Beden  ken  gegen  die  Verwendung  von  Kalksandsteinen  zu 
Bauzwecken  zu  zerstreuen. 

Die  Ergebnisse  der  Prüfungen  von  Zementmauer- 
steinen,  die  anscheinend  in  immer  gröfsercr  Zahl  auf  den 
Markt  gebracht  werden,  sind  nebst  den  Ergebnissen  anderer 
künstlicher  Steinsorten  im  Vorjahre  veröffentlicht  worden. 
Aus  dieser  Veröffentlichung  geht  hervor,  dafs  die  Festigkeiten 
der  Zementmauersteine  nach  den  neueren  Prüfungen  durch- 
schnittlich höher  sind,  als  die  im  vorjährigen  Jahresbericht 
mitgetoilten  Fcstigkcitsversuche  solcher  Steine. 

In  drei  Fällen  wurde  die  Begutachtung  von  Zement 
darüber  gefordert,  ob  er  Natur-  oder  Portlandzement  sei. 
Ein  Zement  wurde  untersucht,  der  angeblich  aus  Hochofen- 
schlacke nach  Patent  No.  162330  hergestellt  war. 

Für  Talsperrenbautcn  wurden  mehrfach  Unter- 
suchungen der  für  die  Verwendung  in  Aussicht  g«*nommenen 
Mörtel  ausgeführt. 

Die  Prüfung  frischer  Betonmischungen  hat  aufser- 
ordentlich  grofsen  Umfang  angenommen,  wohl  eine  Folge  der 
ministeriellen  Bestimmung  vom  16.  April  1904,  durch  die 
u.  a.  den  Bauunternehmern  auferlegt  ist,  den  Nachweis  für 
die  Festigkeit  der  von  ihnen  benutzten  Betonmischung«-n  zu 
erbringen. 

Die  im  Betriebsjahre  ausgeführten  Br  and  proben 
erstreckten  sich  auf  Kalksandsteine,  fugenlose  Gipswändc, 
Drahtglasscheiben,  Elektrolytverglasung,  feuersichere  Türen 
nach  System  .Berner"  und  „König  & Kücken“  sowie  auf 
Kunststeintreppenstufen. 

Neu  cingeführt  wurden  im  Berichtsjahre  die  Unter- 
suchungen, die  die  Feststellung  der  Verwendbarkeit  von 
Rohstoffen  zur  Ziegel-,  Kalk-  und  Zementfabri- 
kation bezwecken. 

Von  den  Gerichten  wurde  die  Abteilung  mehrfach  in 
Anspruch  genommen. 

In  der  Abteilung  für  Papier-  und  textiltechnische 


Prüfungen  wurden  1224  Anträge  erledigt,  639  irn  Aufträge 
von  Behörden,  585  im  Auftrag«'  von  Privaten. 

Die  Abteilung  für  Metallographie  hat  77  Anträge 
erledigt,  wovon  18  auf  Behörden,  59  auf  Private  entfielen. 
Neben  der  Erledigung  der  laufenden  Anträge  aus  der  Praxis 
war  die  Abteilung  noch  mit  verschiedenen  gröfserm  wissen- 
schaftlichen Untersuchungen  beschäftigt. 

In  der  Abteilung  für  allgemeine  Chemie  kamen 
355  Anträge  mit  693  Untersuchungen  zur  Erledigung.  Von 
den  Anträgen  entfielen  99  auf  Bt-hördcn,  256  nul  Privat«;. 

In  der  Abteilung  für  Orlprüfung  wurd«-n  88ü  Proben 
zu  507  Anträgen  geprüft.  Von  letzteren  entfielen  173  auf 
Behörden,  334  auf  Privat«-. 

Dem  Berichte  sind  wiederum  zum  Schluß  mehrere  ein- 
gehende Ucliersichten  über  die  Tätigkeit  der  Abteilungen 
sowie  über  die  literarischen  Arbeiten  der  Beamten  im 
Jahre  1905  heigegeben.  — n. 

Die  Lüflungsanlagen  beim  Baue  der  grofsen  Alpentunnels 
In  Oesterreich.  Unter  diesem  Titel  ist  im  Gesundheits- 
Ingenieur  No.  28  und  29  des  Jahrgangs  1905  und  No.  45  des 
Jahrgangs  1906  eine  Arh«-it  des  Ingenieurs  Dr.  Karl  Brabbde 
veröffentlicht,  die  besonders  die  Bewegung  atmosphärischer 
Luft  in  Röhren  h«-handelt  und  die  Verwertung  der  entwickelten 
Fundamr-ntalsätz«;  für  Zwecke  d»s  'Tunnelbaues  und  die 
Grundlagen  für  den  Bau  und  Betrieb  gr«>fser  Lüftungsanlagen 
darlegt.  Die  danach  entworfenen  Lüftungsanlagen  für  den 
Bau  der  Nord-  und  Südseite  des ‘Tauern -'Tunnels,  die  jüngst 
in  Betrieb  genommen  wurden,  sollen  l>ezüglich  der  Ventilation 
des  Tunnels  und  der  Dimensionierung  der  Ventilatoren  und 
Antriebsmaschinen  den  Anforderungen  vollständig  ent- 
sprechen. 

Verleihung  von  Stipendien  der  Rathenau-Stiftung.  Die 

dem  Verein  zur  Beförderung  des  Ge werbfici fscs  überwiesene 
Kathi-nau-Stiftung  hat  den  Zweck,  die  Heranbildung  praktisch 
erfahrener  und  tüchtiger  Techniker  zu  fördern.  Die  Stipcndi«-n 
werden  an  Personen  gewährt,  die  sich  d«;m  Studium  an 
einer  preufsischcn  höheren  Maschinenbauschule  od;r 
einer  preußischen  Maschinenbauschulc  oder  an  einer 
deutschen,  vom  Minister  für  Handel  und  Gewerbe  diesen 
gleichgerichteten  technischen  Schule  widmen.  Zugelassen 
sind  deutsche  Reichsangehörige,  welche  eine  praktische 
Werkstaltstätigkeit  wenigstens  drei  Jahre  hindurch  mit 
Erfolg  ausgeübt  haben  und  gute  Zeugnisse  hierüber  sowie 
über  ihre  Fälligkeit,  Begabung,  ihren  Fleifs  und  Charakter 
besitzen.  Sie  dürfen  das  30.  Jahr  nicht  überschritten  und 
müssen  die  Bedingungen  zur  Aufnahme  in  eine  der  vor- 
bezeich  rieten  Schulen  erfüllt  haben.  Die  Stipendien  werden 
für  die  Dauer  des  planmäßigen  Unterrichts  in  der  Schule 
vom  1.  April  ab  verliehen.  Sie  betragen  jährlich  bis  360  M. 
Sie  werden  in  gleichen  vierteljährlichen  Teilen  p«>stnumerando 
ausgezahlt,  sobald  zu  dem  Zahlungstermin  dem  Vorsitzenden 
des  Vereins  der  erfolgreiche  Besuch  der  Anstalt  und  die 
gute  Führung  durch  ein  Zeugnis  d«;s  -Schulvorstandes  nach- 
gewiesen wird.  Sic  werden  entzogen,  wenn  in  einem 
Falle  dieser  Nachweis  fehlt.  Die  Bewerbung  bedarf  der 
Unterstützung  durch  ein  Mitglied  des  Vereins.  Bewerbungen 
sind  bis  I.  März  1907  an  das  Bureau  des  Vereins  zur  Be- 
förderung des  Gewerbfieifses,  Charlottenburg,  Berliner- 
strafse  No.  171,  zu  richten. 

Vereins  Versammlungen.  Wie  alljährlich  finden  auch  in 
diesem  Jahre  im  Architektenhanse  zu  Berlin  eine  Reihe  von 
Vercinsvcrsammlungen  statt,  die  von  den  beteiligten  In- 
dustrien stets  zahlreich  besucht  zu  werden  pflegen.  Es  sind 
dies  die  Versammlungen  der  folgenden  Vereine: 

am  16.  Februar  .Verband  deutscher  Tonindustricllcr“, 
„ 17.,  18.  u.  19.  Februar  „Deutscher  Verein  für  Ton-, 

Zement-  und  Kalk -Industrie", 

„ 18.  Februar  „Verein  deutscher  Tonrohr-Fabrikanten", 

„ 19.  Februar  „Verein  deutscher  Fabriken  feuerfester 

Produkte", 

„ 20.  u.  21.  Februar  „Verein  deutscher  Port land-Zenu-nt- 
Fabrikantcn“, 
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am  20.  Februar  »Verein  deutscher  WrblemJstein*  uiul 
Trrrakotten-Fabrikunten". 

„ 22.  Februar  „Sektion  Kalk"  des  „Deutschen  Vereins 
für  Ton*,  Zement*  und  Kalk-Industrie", 

„ 22.  u.  23.  Februar  „Deutscher  Beton- Verein“. 


Geschäftliche  Nachrichten. 

Zentralheizung«-  und  Lüftungsanlagen.  Das  UttcilseilCT 
Eisenwerk,  A.-G.  in  Altona-Ottcnscn  teilt  uns  mit,  dafs  cs 
die  Fabrikation  und  Lieferung  von  Zentralheizung«»-  und 
Lüftungsanlagen  in  besonderer  Abteilung  seines  Werkes  auf* 
genommen  hat.  Die  Leitung  dieser  Abteilung  ist  Herrn 
Ingenieur  C.  M i d d c nd  or  f,  bisherigem  Mitinhaber  der  früheren 
Firma  Dose  & Middendorf,  übertragen  worden.  Herr 
Middendorf  ist  in  den  Vorstand  der  Gesellschaft  gewählt  und 
l>erechtigt,  die  Firma  in  Gemeinschaft  mit  einem  anderen  der 
Herren  Direktoren  oder  Prokuristen  rechtsverbindlich  zu 
zeichnen. 

Die  Braunschweigischen  Kohlen-Bergwerke,  Helmstedt, 

bauen  eine  größere  l'rbcrland -Zentrale.  Das  Maschinenbaus 
ist  für  2 Turbo-Alti  rnatoren  System  Brown* Bovcri-Parsona 
ä 150  KW  und  einen  ebensolchen  Maschinensatz  von 
IftOO  KW  vorgesehen.  Vorläufig  kommen  die  zwei 
Maschinen- Aggregate  A 750  KW  mit  je  einer  Oberflächen* 
Kondensations-Anlage  zur  Aufstellung.  Die  Dampfturbinen 
sind  lür  9,5  Atm.  l eberdruck  und  275  "C  Temperatur  am 
Einlaßventil  vorgesehen  und  werden  gckup|H-lt  mit  je  einem 
Drciphasen-Weclisclstrom-Gonerator  für  54JOO  Volt  Spannung. 

Die  gesamte  Lieferung  wurde  der  Firma  Emil  Sinell, 
Ingenieur,  Berlin  W.  15,  KurfÜrstendamm  26  a Obertragen. 


Personal-Nachrichten. 

Deutsches  Reich. 

Ernannt:  zu  Marinc-Schiffbaumeistem  die  Marineitau* 
filhrer  des  SchHfbaufacbcs  Kühnkc  und  Ju»t. 

Militärbau  Verwaltung  Sachsen. 

Versetzt:  der  MililAibauinspektor  Barthold,  tedin. 
I lilßarbciter  bei  der  Intendantur  des  XII.  (1.  K.  S.|  Armee- 
korps, in  die  Vorstamlsstelle  des  Militfirbauatnts  II  Dresden. 


-Sach  sen. 

Ernannt;  der  Baurat  Hultsch  bei  der  Werkstatt»  »• 
Inspektion  Dresden  zum  1.  Vorstand  bei  der  Werkstätten* 
Inspektion  Dresden  und  d«-r  Bauinspektor  Meyer  beim  Be- 
triebsntuschinenburcau  zum  2.  Vorstand  daselbst; 

bei  der  staatl.  Strafscit*  und  Wasserbauverwaltung  der 
Baurat  Franz  Lindig  bei  der  Wasserbaudirektion  zum  Ver- 
stände des  bei  dieser  neu  errichteten  hydrotechn.  Amtes; 

zu  elatmäfsigen  Reg. -Baumeistern : bei  der  Verwaltung 
der  Staatseisenbahnen  der  bisherige  aufserctatmAfsige  Reg.- 
Bau  meist  er  K.  J.  O.  Battmann  in  Dresden  und  bei  der  staatl. 
Hochbauverwaltung  die  bisherigen  nichtständigen  Reg. •Bau- 
meister Rohicdcr  bei  dem  Landbauamte  Chemnitz,  Ihle  bei 
dem  Landbauamte  Meilsen,  Büchner  bei  d»  m Landbauanitu 
Zwickau  und  Hager  l»ei  dem  Landbauamte  Plauen; 

zu  Reg. -Baumeistern  bei  der  staatl.  Straßen*  und  Wasser- 
bauvcrwaltung  die  Reg.-Baufohrer  Richard  Lehnen,  Karl 
Eberding  und  .Arthur  Heinze. 

lTe b ••  rt  rage n:  die  2. Vorstandsstelle  bei  dcrWerkstfltt«  n* 
inspckiion  Leipzig  I]  dem  Bauinspektor  Richter  bei  dem  Bau* 
bureau  in  Leipzig. 

Be  »tätigt:  die  Wahl  des  Geh.  I iofrates  Professor  Patten- 
hausen zum  Rektor  der  Techn.  Hochschule  in  Dresden  fftr 
da-*  Jahr  vom  I.  März  1907  bis  dahin  1908. 

Zugeteilt:  die  Reg.*Baunu-istcr  Lchnert  und  Eberding 
den  Strafsen*  und  Wusse rbauinspektionen  Annaherg  bezw. 
Pirna  1. 

Versetzt:  die  Baur.'ite  Friefsner  bei  der  Werkstätten* 
Inspektion  Dresden  zur  Generaldirektion  und  Reinhold  bei 
der  Bauinspektion  Flölia  zur  Bauinspektion  Chemnitz  I,  die 
Hauinsprktomi  Bertnold  beim  Raubur«  au  Meerane  zur  Bau* 
lnspektion  Floha  und  Schulz  bei  der  Werkstätten  Inspektion 
Chemnitz  zum  Beiriehsmasehim  iibureau,  die  Rt-g.-Baumcisur 
Gretzschei  beim  Baubureau  Lengenfeld  zum  Bnubureuu  Dübeln, 
Blof«  beim  Baubui'eau  Dresden* A.  1 zum  Baubureau  Dresden* 
Friedrichstadt,  Poppe  beim  Baubureau  Leipzig  zum  Bauburau 
Gera,  Eberl  bei  der  Werkstatteniuspektion  Leipzig  II  zur 
Maschineninspektion  Dresden-A.  und  Heinze,  z.  Z.  bei  der 
Strafscn*  und  Wasserbauinspektion  Plauen  i.  V.,  vom 
1.  Februar  1907  ab  zur  Strafsen*  und  Wasscrbauinspektinn 


Preu  fsen. 

Ernannt:  zum  Geh.  Baurat  und  Vortragenden  Rat  im 
Minist,  der  flffentl.  Arbeiten  der  bisherige  Reg.-  und  Baurat 
Saran  von  der  Regierung  in  Wiesbaden. 

Verliehen:  der  Charakter  als  Geh.  Haurat  dem  etat- 
mäßigen Professor  an  der  Techn.  Hochschule  in  Aachen 
August  Hiraeh,  der  Charakter  als  Geh.  Regierungsrat  den 
etatmäßigen  Professoren  an  der  Techn  Hochschule  in 
Hannover  Gustav  Lang  und  Dr.  Karl  Rodenberg,  der 
Charakter  als  Bäumt  dem  Stadtbauinspektor  Pr.-^ua.  Rowald 
in  Hannover  und  dem  Eisenbahn-Bau-  und  Rctriebsinspcktor 
a.  I).  Karl  Fucha  in  Schöneberg; 

das  Prädikat  Professor  dem  Dozenten  Dr.  Schubring 
und  dem  Privatdozenten  Dr.  Fritz  Ullmann  an  der  Techn. 
Hochschule  zu  Berlin. 

Versetzt:  der  Eiscnbahndircktor  Rumpf,  bisher  in 
Ratibor,  als  Vorstand  der  Eiscnbahnmaseliineninspektion 
nach  Halle  a.  S.,  der  Eisenbahnbauinspektor  Schweimer. 
bisher  in  Magdeburg,  als  Vorstand  fanftrw.)  der  Eisenbahn- 
maschineninspektion nach  Ratibor  und  der  Eisenbahn-Rau* 
und  Betriebsinspektor  Jacob«,  bisher  in  Wildlingen,  zur 
Wahrnehmung  der  Geschäfte  des  Vorstands  der  Eisenbalm- 
betriebsinspektion I nach  Paderborn. 

Die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Staats- 
dienst erteilt:  den  Reg.-Bauineistern  des  Maschinenbau- 
luchs  Ernst  Bcckcr  und  Walter  Rudolph  in  Chariottenburg 
und  Walter  Braumüller  in  Friedenau. 

Bayern. 

Befördert:  zum  Kgl.  Hofoberbauinspcktnr  der  Kgl. 
1 lofbauinspektor  Max  Vitzthum  in  Nymphenburg. 


Versetzt:  die  Reg. • Baumeister  Karl  Kitiratschky  in 
Karlsruhe  und  Philipp  Gaberdiel  in  Donaurschingen  zur 
Wasser*  und  Straßenbauinspektion  Lahr  bezw.  Wertheim. 


Gestorben:  der  Geh.  Baurat  Adalbert  Groase,  früher 
Mitglied  der  Kgl.  Eiscnbahndircktion  in  Erfurt,  der  Reg- 
und  Baurat  a.  I).  Geh.  Baurat  Wüstnci,  früher  Vorstand  der 
Eisenbahn- Werkst AUeniii'-pektion  a in  Wittenberge  und  der 
Stadtbaurat  a.  D.  BauinsjH.-ktor  Ott->  Schmidt  in  Bremen. 


ooooooooooooooooooo 

O Kür  die  Verwaltung  der  Hcizunga-  und  LüftungB-  O 


maschinellen  Anlagen,  sowie  für  die  Besorgung 
des  Ankauls  und  für  die  Uehcrwachung  der  An- 
lieferung der  Brennmaterialien  für  die  diesseitigen 
Staatagebäude  suchen  wir,  zunächst  auf  Kündigung, 
zum  I.  April  d.  Js.  oder  später  einen  mit  llorh- 
rteli  ii  I bi  Id  ii  nu  versehenen 


Techniker. 


§ 

o 

§ 

8 

O 

o 

ooooooooooooooooooo 


Bewerber,  welche  bereits  eine  ähnliche  Stellung 
eingenommen  oder  die  Baumeister  - Prüfung  im 
Masriunenbaufache  abgelegt  haben»  erhalten  den 
Vorzug.  Anmeldungen  mit  Gehaltsansprüchen  und 
Beifügung  amtlich  beglaubigter  Zeugnisabschriften 
nimmt  die  Unterzeichnete  Behörde  entgegen. 

Braunschweig,  den  2.  Februar  1907. 

Herzogl.  Braunschw.  Lüneb.  Baudirektion. 

Pfeifer. 
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srllnlverlat;  «Je»  Hei.i  j»£el*i*.  — K'initni,Mon<vt(UtI : Geoiß  Siemen»,  liertio  — VeramwortlKfier  HcJnkleiir  Kr^»rr.-H.»iiiiie««(*r  «.  D.  HalcoUMmaH  L.  Gtaaer.  Befli»- 

Oruvk  von  (ieUl#l»i  l.ninert.  Drrtin. 
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Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin 

Versammlung  am  11.  Dezember  1906 

Vorsitzender:  Herr  Ministerialdirektor  a.  D.  Wirklicher  Geheimer  Rat  Pr.-Jita.  Schroeder 
Schriftführer:  Herr  Geh.  Baurat  Diesel 

iMit  3 Abkildungrnl 


Vorsitzender:  Meine  Herren!  Die  Sitzung  ist  eröffnet.  Bevor  wir  in  unsere  heutige  Tagesordnung  cin- 
treten,  habe  ich  die  traurige  Pflicht,  des  grofsen  Verlustes  zu  gedenken,  den  der  Verein  vor  einigen  Tagen 
erlitten  hat. 

• Adolf  Goering  f 


Ganz  unerwartet  verschied  sanft  am  vorigen  Mitt- 
woch, den  5.  d.  M.,  der  stellvertretende  Vorsitzende  des 
Vereins,  der  Professor  an  der  Technischen  Hochschule 
zu  Berlin,  Geh.  Regierungsrat  Adolf  Goering.  Am 
Tage  vorher  noch  in  der  gewohnten  Tätigkeit,  wurde 
er  wahrend  der  Nachtruhe  gegen  Morgen  von  einem 
Herzschlage  plötzlich  dahin  gerafft.  So  ist  er  mitten 
aus  vollem  Leben,  aus  schaffensfreudiger  Tätigkeit  aus 
seinem  reichgesegneten  Leben  geschieden.  Tief  er- 
schüttert empfinden  wir  mit  herbem  Schmerze  den  Ver- 
lust dieses,  wie  als  Fachmann  so  auch  als  Mensch 
ausgezeichneten  Mitgliedes. 

Adolf  Goering  wurde  am  17.  April  1841  zu  Lüchow 
in  I lannover  geboren,  stand  mithin  im  66.  Lebensjahre. 
Er  besuchte  das  evangelische  Gymnasium  in  Hildesheim 
und  bezog  dann  die  Technische  I lochschule  in  I lannover, 
um  sich  dort  dem  Studium  der  Bauingcnicurwissen- 
schäften  zu  widmen.  Nach  der  ersten  Staatsprüfung  im 
Wasserbau  und  Kisenbahnbau,  die  er  im  Frühjahr  1864 
ablegte,  wurde  er  als  Bauführer  insbesondere  bei  der 
Hannoverschen  Staatsbahn  und  dann  bei  der  Königl. 
Nicderschlesisch-Mflrkischen  Eisenbahn  in  Berlin  be- 
schäftigt. Im  Jahre  1871  bestand  er  hier  die  zwei le  Staats- 
prüfung, deren  Ausfall  ihm  eine  Reiseprämie  eintrug. 


Als  Kegicrungsbaumcister  war  er  fünf  Jahre  bei 
den  Eisenhahnbauten  der  Magdeburg  -Halberstädter 
Eisenbahn  tätig  und  zwar  zuletzt  als  Abteilungsbaumeister. 
Dabei  fand  er  die  gewünschte  Gelegenheit,  wichtige 
Eisenbahnbauten,  zum  Teil  in  schwierigem  Gelände  zu 
leiten.  Neben  reichem  Wissen  und  tüchtigem  Können 
zeigte  er  schon  damals  besondere  Neigung  und  Geschick- 
lichkeit, die  fachliche  Ausbildung  jüngerer  Fachgenossen 
in  Theorie  und  Praxis  zu  fördern.  Und  dies  mag  eben- 
so wie  die  umfassenden  Kenntnisse,  die  er  sich  bei 
seiner  hervorragenden  Begabung  und  unermüdlichen 
Arbeitsfreudigkeit  erworben  batte,  dazu  beigetragen 
haben,  dafs  ihm  im  Jahre  1877  von  der  Staatsregierung 
der  Auftrag  erteilt  wurde,  an  der  damaligen  Königlichen 
Bauakademie  in  Berlin  Vorlesungen  über  Eisenbahnbau- 
technik zu  halten.  Schon  im  April  1878  wurde  er  als 
Professor  etatsmäfsig  angcslcllt.  Als  dem  ersten  Pro- 
fessor an  dieser  Hochschule,  der  ausschliefslich  das 
Eisenbahnbnufach  zu  behandeln  hatte,  erwuchs  ihm  die 
zwar  schwierige  aber  auch  dankbare  Aufgabe,  nicht  nur 
die  wissenschaftliche  Behandlung  des  Eisenbahnbaiies 
an  der  Berliner  Hochschule  cinzuführen,  sondern  auch 
mit  dieser  Wissenschaft  den  daran  gestellten,  schnell 
wachsenden  Ansprüchen  zu  folgen,  was  bei  der  grols- 
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artigen  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens,  die  in  jener 
Zeit  cintrat,  von  besonderer  Bedeutung  war.  Dieser 
für  die  Ausbildung  des  Nachwuchses  im  Eisenbahnbau- 
fach so  überaus  wichtigen  Aufgabe  ist  Goering  nach 
allen  Seiten  in  hervorragender  Weise  gerecht  geworden, 
und  welche  hohen  Verdienste  er  sich  als  Lehrer  an  der 
Technischen  Hochschule  erworben,  und  wie  sehr  es  ihm 
wahrend  seiner  fast  dreifsigjährigen  Lehrtätigkeit  ge- 
lungen war,  Liebe  und  Hochachtung  bei  den  Lehrern 
und  Studierenden  zu  gewinnen,  dafür  gab  die  erhebende 
Trauerfeier  an  seinem  Sarge  in  dtr  Technischen  Hoch- 
schule am  vorigen  Sonnabend  vollwichtiges  beredtes 
Zeugnis. 

Neben  seiner  umfassenden  Lebensarbeit  an  der 
Technischen  Hochschule  fand  Goering  noch  die  Zeit, 
sich  auch  den  technischen  Vereinen  zu  widmen. 
Namentlich  im  Verein  für  Eisenbahnkunde,  dem  er  seit 
dem  Jahre  1879  als  Mitglied  angehörte,  hat  er  nicht  nur 
durch  rege  Beteiligung  an  unseren  Versammlungen, 
sondern  auch  als  eifriges  Mitglied  der  sogenannten 
literarischen  Kommission  wesentlich  zur  Förderung  der 
Vereinszwecke  beigetragen.  Vielfach  hat  er  Anlafs  ge- 
nommen, sowohl  in  vorbereiteten  Vorträgen  sich  über 
wichtige  Fragen  des  Eisenbahnbauwesens  auszusprechen, 
wie  auch  hei  den  sich  an  die  regelmäfsigen  Vorträge 
knüpfenden  Besprechungen  mit  seiner  reichen  Sach- 
kenntnis die  Klärung  der  behandelten  Frage  zu  fördern. 
Goering  war  aber  nicht  nur  ein  nach  allen  Richtungen 
tüchtiger  Fachmann,  er  war  auch  ein  durch  I^autcrkcit 
der  Gesinnung  und  liebenswürdiges  Wesen  ausgezeich- 
neter Mann  und  hatte  Freude  am  geselligen  Verkehr. 
Nur  selten  fehlte  er  bei  unserem  geselligen  Zusammen- 
sein nacli  den  Sitzungen,  und  dabei  bot  sich  ihm  die 
gewünschte  Gelegenheit,  nicht  nur  seine  geistvolle 
Unterhaltungsgabe,  sondern  auch  die  herrlichen  Eigen- 
schaften seines  Gemütes  zu  entfalten. 

Der  darauf  gegründeten  allgemeinen  Wertschätzung 
entsprach  es,  dal's  Goering,  als  im  Jahre  1902  nach  dem 
Tode  unseres  unvergefslichcn  Strecken  eine  Ergänzung 
des  Vorstandes  nötig  wurde,  einstimmig  zum  stell- 
vertretenden Vorsitzenden  des  Vereins  gewählt  und  als 
solcher  in  den  darauf  folgenden  Jahren  bis  jetzt  be- 
stätigt wurde.  Auch  in  dieser  Eigenschaft  hat  er  seine 
hervorragende  Kraft  in  den  Dienst  des  Vereins  gestellt. 
Seiner  Sachkenntnis  und  unermüdlichen  Arbeitsfreudig- 
keit verdanken  wir  namentlich  die  dem  Vorstande  ob- 
liegende Anfertigung  eines  neuen  Katalogs  für  unsere 
Bibliothek.  Durch  Goering  nach  den  dem  gegen- 
wärtigen Stande  der  Wissenschaft  entsprechenden  Grund- 
sätzen neu  bearbeitet,  wird  der  Katalog  nach  Beendigung 
des  Druckes  in  kurzer  Frist  ausgegeben  werden  können. 

So  steht  Goering  vor  unserem  geistigen  Auge,  tief 
und  schmerzlich  beklagen  wir  sein  I linscheiden.  Seine 
grofsen  Verdienste  um  den  Verein,  sein  reiches  Wissen, 
die  I^auterkeit  seiner  Gesinnung,  seine  Liebenswürdigkeit 
im  Umgänge,  alles  dies  sichert  ihm  ein  bleibendes 
Andenken  in  unserm  Verein,  das  wir  ihm  treu  bewahren 
werden.  Ich  bitte  Sie,  sich  zu  Ehren  des  Entschlafenen 
von  Ihren  Sitzen  zu  erheben.  (Geschieht). 

Meine  Herren!  Der  Bericht  der  vorigen  Sitzung 
liegt  hier  aus.  Ich  bitte,  etwaige  Einwendungen  bis 
zum  Ende  der  Sitzung  anzumelden. 

Aufser  den  gewöhnlichen  Eingängen  sind  für  die 
Bibliothek  noch  folgende  Werke  eingegangen: 

Von  Herrn  Professor  Buhle  in  Dresden:  sein  Werk 
„Technische  Hülfsmittcl  zur  Beförderung  und  Lagerung 
von  Sammelkörpern“,  III.  Teil;  Geschäftsbericht  der 
Allgemeinen  blektrizitätsgcscllschaft  (I.  Juli  1905  bis 
30.  Juni  1906);  von  Herrn  Professor  Wegele  in  Darm- 
stadt: sein  Werk:  H Eisenbahnbau  * (Teil  aus  dem  Hand- 
buch der  Ingenieurwisscnschaften);  von  Herrn  Zivil- 
Ingenieur  Ziffer  in  Wien:  sein  Referat  über  „Die 
Organisation  des  Staatsbaudienstes“;  von  Herrn 
f Professor  Goering  in  Berlin : sein  Werk  „Eisenbahn- 
bau“ (Sonderdruck  aus  der  „Hütte“,  Taschenbuch  des 
Ingenieurs):  von  Herrn  Regierungs-  und  Baurat  Scheib* 
ner:  sein  Werk  „Die  mechanischen  Sicherheitsstell  werke 
im  Betriebe  der  vereinigten  preufsiseh  - hessischen 
Staalseisenbahnen“. 


Den  Einsendern  ist  der  Dank  des  Vereins  aus- 
gesprochen worden.  Die  Werke  seihst  sind  zur  Bibliothek 
genommen.  — 

Se.  Exzellenz  der  Herr  Staatsminister  Breitenbach 
hat  uns  die  Ehre  erwiesen,  den  Eintritt  in  den  Verein 
zu  wünschen,  vorgcschlagen  wird  seine  Aufnahme  durch 
Herrn  Wehrmann  und  durch  mich.  Ferner  wird  noch 
die  Aufnahme  des  Herrn  Rcg.-Baumcistcr  Lucas,  der 
bei  der  hiesigen  Eisenbahndirektion  im  Eisenbahnwesen 
tätig  ist,  von  den  Herren  Diesel  und  Kraefft  vor- 
geschlagen. In  der  nächsten  Sitzung  wird  über  die 
beiden  Aufnahmen  abgestimmt  werden.  Heute  haben 
wir  abzustimmen  über  die  Aufnahme  des  Herrn  Reg.- 
und  Bau  rat  Je  ran,  vorgcschlagen  von  den  Herren 
Bocdecker  und  Maas. 

Am  Schlüsse  jedes  Jahres  wird,  wie  Sie  wissen,  das 
Mitglieder  Verzeichnis  neu  gedruckt,  und  zwar  mit 
Wohnungsangabc.  Ich  bitte  diejenigen  Herren,  bei 
denen  Veränderungen  in  der  Adresse  vorgekommen 
sind,  diese  uns  mitzuteilen,  damit  die  Berichtigung  des 
Verzeichnisses  erfolgen  kann  und  Sie  ein  richtiges 
Miigliedcrverzeichnis  erhalten. 

Schon  seit  längerer  Zeit  bestand  der  Wunsch,  im 
Verein  einen  Vortrag  Ober  die  Ausführung  des  Simplon- 
tunnrls  zu  hören,  ein  Werk,  das  mit  Recht  das  Interesse 
der  ganzen  Welt  erregt  hat.  Lange  mufsten  wir  suchen, 
um  einen  Redner  dafür  zu  linden,  und  endlich  ist  cs 
den  eifrigen  Bemühungen  des  verstorbenen  Herrn 
Goering  gelungen,  dafür  einen  sehr  hervorragenden 
Kenner  der  Ausführung,  nämlich  den  I lerrn  Professor  Dr. 
Pressei  in  München  zu  gewinnen.  Ende  vorigen  Monats 
haben  wir  von  ihm  die  Mitteilung  empfangen,  dafs  er 
den  Vortrag  in  der  Sitzung  im  Februar  des  nächsten 
Jahres  zu  halten  wünsche.  Dieser  Vortrag  wird  auch 
in  weiteren  Kreisen  grofses  Interesse  erregen,  und  zwar 
um  so  mehr,  als  hier  noch  von  keiner  Seite,  so  viel  ich 
weifs,  über  diesen  Gegenstand  ein  umfassender  Vortrag 
mit  Lichtbildern,  wie  es  beabsichtigt  wird,  gehalten 
worden  ist.  Wir  haben  cs  daher  für  angezeigt,  die  vielen 
Freundlichkeiten,  die  uns  von  verschiedenen  Vereinen 
erwiesen  sind,  durch  Uebersendung  von  Einladungen 
zu  diesem  Vortrage  zu  erwidern;  es  handelt  sich  dabei 
namentlich  um  den  Architekten -Verein,  den  Verein 
deutscher  Ingenieure  und  denVerein  Deutscher  Maschincn- 
Ingenieure.  Aufser  dem  wird  cs  wohl  zwcckniäfsig  sein, 
auch  verschiedene  hervorragende  Persönlichkeiten,  bei 
denen  man  ein  Interesse  an  diesem  Vertragsgegenstände 
voraussitzen  darf,  einzuladen.  Für  einen  solchen  Kreis 
würde  dieser  Saal  nicht  ausreichen.  Wir  haben  uns 
deshalb  erkundigt,  ob  wir  nicht  den  grofsen  Saal  für 
diesen  Lag,  den  12.  Februar  k.  1.  bekommen  würden, 
und  das  ist  uns  auch  zugesagt.  Wir  mufsten  uns  aber 
schon  in  der  Vorstandssitzung  am  I.  d.  M.  dicserhalb 
binden,  weil  sonst  der  Saal  für  diesen  Tag  anderweit 
vermietet  worden  wäre.  Die  dafür  zu  zahlende  höhere 
Miete  wird  dadurch  vermindert,  dafs  damals  sogleich  lür 
denselben  l ag  dieser  uns  vertragsmäfsig  zur  Verfügung 
stehende  Saal  anderweitig  vermietet  werden  konnte,  so- 
dafs  wir  nur  den  Unterschied  der  Mieten  mehr  zu  zahlen 
haben  weiden.  Bei  einer  solchen  grofsen  Versammlung 
wird  es  nicht  gut  gehen,  dafs  wir  uns  nachher  absondern 
und  das  gewöhnliche  Abendessen  cinnchmen.  Ich 
möchte  daher  Vorschlägen,  dafs  wir  an  diesem  Tage  auf 
das  Abendessen  verzichten.  Wünscht  jemand  zu  der 
Sache  das  Wort?  Das  ist  nicht  der  Fall.  Ich  darf  also 
annehmen,  dafs  die  Versammlung  mit  den  getroffenen 
Anordnungen  und  den  gemachten  Vorschlägen  ein- 
verstanden ist. 

Ich  darf  nun  den  Herrn  Kassenführer  bitten,  uns 
nach  § 28  der  Satzungen  eine  vorläufige  Uebersicht  über 
den  Kasse n zustand  zu  geben. 

Herr  Oberstleutnant  a.  D.  Buchholtz:  Die  Einnahmen 
betragen  bis  heute  6090,93  M.,  es  stehen  noch  aus 
420  M.  Zinsen  und  27  M.  an  rückständigen  Beiträgen, 
so  dafs  sich  die  Einnahmen  auf  6537,93  M.  stellen 
würden.  Verausgabt  wurden  bis  jetzt  4269,57  M-f  dazu 
kommen  voraussichtlich  bis  zum  Schlufs  des  Jahre* 
noch  1651,50  M.,  womit  die  Gesamtausgabe  5921,07  M. 
betragen  und  einen  Ueberschufs  von  6iö,86  M.  ergeben 
würde.  Eine  erhebliche  Vermehrung  hat  in  Folge  der 
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Erhöhung  des  Portos  seit  dein  1.  April  der  Posten  »Post-  > 
gelder“  erfahren,  der  Ueberschufs  enthalt  die  nicht  ganz 
verausgabten  Gelder  für  die  Bücherei  und  die  Kosten 
für  das  Bücherverzeichnis,  das  druckfertig  ist  und  in 
nächster  Zeit  den  Mitgliedern  zugehen  wird. 

Vorsitzender:  Wünscht  jemand  das  Wort  zu  dem 
Vortrage  des  Herrn  Kassenführers?  Das  ist  nicht  der  Fall. 
Ich  darf  also  ohne  Abstimmung  annchmen,  dafs  die  Ver- 
sammlung mit  den  Ausführungen  einverstanden  ist. 

Wir  haben  nunmehr  zwei  Mitglieder  zu  wühlen 
zur  Prüfung  der  Jahresrechnung,  ebenfalls  nach  § 28 
der  Satzungen.  Ich  bitte,  in  dieser  Beziehung  Vor- 
schläge zu  machen.  — Da  das  nicht  geschieht,  so  möchte 
ich  mir  erlauben,  Herrn  Oberbaurat  Koch  und  Herrn 
Oberbau  rat  Grol'smann  vorzuschlagen.  Wird  dagegen 
ein  Widerspruch  erhoben?  Das  ist  nicht  der  Fall. 
Die  Versammlung  ist  also  damit  einverstanden,  dafs 
die  Herren  Koch  und  Grofsmann  zur  Kassenprüfung 
gewühlt  werden.  Ich  frage  die  beiden  Herren,  die  ich 
zu  meiner  Freude  hier  sehe,  ob  sie  bereit  sind,  die 
Wahl  anzunehmen.  (Die  Herren  erklären  sich  dazu 
bereit.)  Das  ist  der  Fall,  ich  danke  den  Herren. 

Meine  Herren,  ich  habe  dann  den  üblichen  Bericht 
über  die  Tätigkeit  und  die  Entwicklung  des  Vereins  in 
dem  zu  Ende  gehenden  Jahre  zu  erstatten. 

Auch  in  diesem  Jahr  hat  sich  die  Zahl  der  Mit- 
litder  wenig  verändert.  Besonders  grols  waren  die 
Verluste,  die  der  Verein  durch  den  Tod  von  Mitgliedern 
erlitten  hat.  Zu  beklagen  hatten  wir  den  Heimgang 
unseres  Ehrenmitgliedes,  des  Staatsministers  Karl 
von  Thielen.  Auch  sein  Nachfolger  im  Amte  des 
Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten,  Staatsministcr 
Herrmann  von  Budde,  der  ebenfalls  zu  unsern  Mit- 
gliedern zählte,  wurde  uns  in  diesem  Jahre  durch  den 
Tod  entrissen.  Außerdem  starben  noch  von  ein- 
heimischen Mitgliedern  Geheimer  Baurat  Bork,  Geheimer 
Regierungsrat  Professor  von  Bor  ries,  Geheimer 
Regierungsrat  Professor  Goering,  Regierungshau- 
meister Gohlke,  Geheimer  Regierungsrat  Hirche, 
Eisenbahn-Bau-  und  Bclricbsinspektor  llkcnhans,  Bau- 
rat Kolle,  Rentner  Kremser,  Geheimer  Regierungsrat 
Reinhard,  Geheimer  Baurat  Spoerer  und  Direktor 
Ströhler,  von  den  auswärtigen  Mitgliedern  Ministerial- 
rat Becmclmanns  in  Strafsburg  (Elsafs),  Baurat  Loyckc 
zu  Schwerin  in  Mecklenburg,  Eisenbahndirektor  Lutter- 
beck in  Minden,  Regierungs-  und  Baurat  Macken thun 
in  Magdeburg,  Geheimer  Baurat  Kchbcin  in  Elms- 
horn und  Geheimer  Baurat  Tcxtor  in  Lübeck.  Das 
Wirken  dieser  Mitglieder  ist  gleich  nach  «lein  Bekannt- 
werden ihres  Todes  im  Verein  gewürdigt  worden,  wir 
werden  ihr  Andenken  allzeit  in  Ehren  halten. 

Sonst  sind  aus  dem  Vereine  noch  ausgeschieden 
2 einheimische  und  3 auswärtige  Mitglieder.  Ueber- 
gelreten  von  den  auswärtigen  Mitgliedern  zu  den  ein- 
heimischen sind  6 Mitglieder,  dagegen  7 einheimische 
zu  den  auswärtigen.  Zu  Ehrenmitgliedern  wurden  er-  | 
nannt  die  Erbauer  des  Simplontunnels,  die  Herren 
Ingenieure  Dr.  Carl  Brandau  in  Iselle  und  Oberst 
Dr.  Locher  in  Brig,  neu  aufgenommen  wurden  10  Mit-  • 
glieder.  Demnach  zählt  der  Verein  heute  6 Ehren- 
mitglieder, 3 korrespondierende  Mitglieder,  200  ein- 
heimische und  151  auswärtige  Mitglieder,  zusammen 
420  gegen  435  im  Dezember  vorigen  Jahres. 

Wir  hatten  die  Freude,  zum  80.  Geburtstage  beglück- 
wünschen zu  können  unser  Ehrenmitglied  Wirklicher 
Geheimer  Rat  Wiebe  hier,  sowie  die  Mitglieder  Geh. 
Baurat  Benoit  in  Karlsruhe,  Geheimer  Baurat  Düster- 
haupt in  Freienwalde  (Oder),  Oberbaurat  und  Geh. 
Regierungsrat  Jaedicke  hier,  Geheimer  Kegiemngsrat 
Reinhard  hier  — der  leider  inzwischen  verstorben  i 
ist  — und  Geheimer  Baurat  Schmeitzcr  hier.  Aufser- 
dem  durften  wir  8 Mitglieder  zur  Vollendung  des  sieben- 
zigsten  Lebensjahres  beglückwünschen. 

Der  Verein  hat  sich  mit  der  heutigen  Sitzung  zu 
9 regelmäfsigen  Sitzungen  versammelt,  die  im  Durch- 
schnitt von  52  Mitgliedern  und  2 Gästen  besucht  waren. 

In  diesen  Sitzungen  wurden,  abgesehen  von 
kleineren  Mitteilungen,  9 Vorträge  gehalten,  und  zwar 
sprachen: 


Am  9.  Januar  1906  Herr  Geheimer  Kommerzienrat 
Xhr.O'HL  A.  I laarmann:  »Fünf  Jahre  Starkstofs- 

Oberbau" ; 

am  13.  Februar  1906  Herr  Geheimer  Oberbaurat 
Nitschmann:  »Bergbau  und  Eisenbahnen  in  Ober* 
Schlesien“; 

am  20.  März  1906  Herr  Eisenbahn  Bau-  und  Be* 
triebsinspektor  Schimpff:  „Der  elektrische  Betrieb  der 
Bahn  Blankenese— Ohlsdorf  (unter  Vorführung  von 
Lichtbildern)“; 

am  10.  April  19C6  Herr  Ingenieur  Lux  aus  Ludwigs* 
Hafen  (als  Gast):  »Ueber  den  Fra  hm 'sehen  Geschwindig- 
keitsmesser"; 

am  8.  Mai  1906  Herr  Geheimer  Ober  bau  rat  Sarre: 
„Mitteilungen  über  die  American  Railway  Association 
und  ihr  Wirken.“ 

am  11.  September  1906  Herr  Regierungsbaumcister 
7>r.O"9  O.  Blum:  »Der  Verkehr  von  Grofs-New  York 
(mit  Lichtbildern)"; 

am  9.  Oktober  1906  Herr  Regierungs*  und  Bau- 
rat Labes:  »Anwendung  des  Eisenbetonbaues  Ihr  Eisen- 
bahnzwecke“ ; 

am  13.  November  1906  Herr  Regierungsbaumeister 
E.  Giesc:  »Ueber  einige  Tropenbahnen  Ostasiens  (mit 
Lichtbildern)“ ; 

am  II.  Dezember  1906  Herr  Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebst nspektor  Kumbier:  „Ueber  die  Erweiterung 
der  Bahnhofsanlagcn  in  und  bei  Wiesbaden". 

Der  Verein  bat  in  diesem  Jahre  5 gut  besuchte 
Besichtigungen  ausgeführt  und  zwar: 

Am  24.  April  1906  Besichtigung  der  Siemens* 
Schuckert-Kabclwerke  am  Nonnendamm  in  Charlotten- 
burg; 

am  II.  Mai  1906  Besichtigung  der  Turbinenfabrik 

der  Allgemeinen  Elcktrizitätsgesellschaft; 

am  19.  Mai  1906  Besichtigung  der  Ueberbrückung 
der  Stadt-  und  Ringbahn  im  Zuge  der  Bismarckstrafse 
und  des  Rathauses  in  Charlotten  bürg; 

am  8.  Oktobe  1906  Besichtigung  der  Modelle  und 
Entwürfe  für  die  architektonische  Ausgestaltung  der 
geplanten  Schwebebahn  in  Berlin. 

Der  Verein  hatte  im  Mai  v.  Js.  ein  Preisausschreiben 
erlassen  zur  Bearbeitung  der  Fragen: 

I.  L'ntcr&uchung  über  die  zweckniäfsigstc  Gestaltung 
der  Anlagen  für  die  Behandlung  der  Stückgüter 
auf  Bahnhöfen. 

II.  Die  Bedeutung  des  Betriebskoeffizienten  als  Weit- 
messer für  die  Wirtschaftlichkeit  des  Eisenbahn- 
betriebes. 

Das  Ergebnis  war  ein  erfreuliches.  Bis  zum 
I.  Februar  d.  J.  dem  festgesetzten  Einreichungszeit- 
punkte gingen  ein  über  den  ersten  Gegenstand  zwei 
Arbeiten,  über  den  zweiten  vier  Arbeiten. 

Dtr  erwählte  Beurtcilungsausschufs  bestand  aus 
den  Herren:  v.  d.  Leyen,  Vorsitzender,  A.  Blum,  Hoff, 
Kumbier,  Martini,  v.  Mühlenfels,  Suadicani, 
Wittfeld  und  Zimmermann. 

Den  Bericht  über  die  Beschlüsse  des  Ausschusses 
erstattete  Herr  Kumbier. 

Danach  war  von  den  beiden  Arbeiten  über  den  ersten 
Gegenstand  der  Arbeit  mit  dem  Kennworte  „Mit  ver- 
einten Kräften  vorwärts"  ein  Preis  von  300  M..  der 
anderen  mit  dem  Kennwort  „Nicht  Schale  sondern  Kern“ 
ein  solcher  von  200  M.  zuerkannt  worden.  Von  den 
Arbeiten  über  den  zweiten  Gegenstand  erhielt  die 
Arbeit  mit  dem  Kennwort  „Schnelle  Ucbersicht"  einen 
Preis  von  400  M. 

Als  Verfasser  der  Arbeit  zu  I mit  dem  KFRnwort 
„Mit  vereinten  Kräften  vorwärts*  ist  Herr  König).  Ober- 
Expeditor  Re  ff!  er  in  München,  der  Arbeit  mit  dem 
Kennwort  „Nicht  Schale,  sondern  Kern"  Herr  Eisenbahn- 
Bau-  und  Betriebsinspektor  Schürmann  in  Glogau,  als 
Verfasser  der  Arbeit  zu  II  mit  dem  Kennwort  „Schnelle 
Ucbersicht“  Herr  Oberingenieur  Petersen  in  Südende 
bei  Berlin  ermittelt  worden. 

Aufser  dem  vo r bezeichne ten,  für  den  besonderen 
Zweck  gewählten  Ausschufs  waren  im  Vereine  noch 
tätig : 

1.  Der  ständige  Ausschufs  für  die  Herausgabe  der 
Mitteilungen  aus  der  Tagesliteratur  des  Eisenbahn* 
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wescns;  dieser  Ausschufs,  die  sogenannte  literarische 
Kommission,  besteht  aus  den  Herren  i>r.=3i>9  Sc h r o c d e r 
Vorsitzender,  Dr.»Tna.  ü.  Blum,  Buch  holt/.,  Caucr, 
Diesel  .Fritsch,  Giese,  Glaser,  Houss eile,  Kräfft, 
Pforr  und  Zielfelder. 

2.  Der  Ausschufs  für  Besichtigungen.  Kr  besteht 
aus  den  Herren  Buchholtz  Vorsitzender,  Blanck, 
Giese,  Glaser,  Grcdy,  Illing,  Koschel  und  Ziel* 
fei  der. 

Ich  erfülle  gern  die  angenehme  Pflicht,  allen  diesen 
1 Icrrcn  für  die  mühevolle  und  erfolgreiche  Tätigkeit, 
die  sic  in  den  Ausschüssen  entfaltet  haben,  im  Namen 
der  Vereins  wärmsten  Dank  auszusprechen. 

Die  Bibliothek  des  Vereins  besteht  zur  Zeit  aus 
1582  Bänden  (Bücher  und  Zeitschriften). 

Der  vollständig  neu  aufgcstellte  Katalog  befindet 
sich  im  Druck. 

Das  Vermögen  des  Vereins  beträgt  unverändert 
27000  M.  in  3'/j  pCt.  Schuldverschreibungen  der 
Preufsischen  konsolidierten  Staatsanleihe.  Hiervon  sind 
25000  M.  in  das  Staatsschuldbuch  eingetragen  und 
2000  M.  bei  der  Deutschen  Bank  in  Berlin  hinterlegt. 

Meine  Herren!  Wir  kommen  jetzt  zur  Neuwahl 
des  Vorstandes.  Ich  erlaube  mir,  § 29  der  Satzungen 
vorzulesen.  (Geschieht)  Die  Zettel  wähl  des  Vorstandes 
hat  vor  2 Jahren  stattgefunden,  so  dafs  erst  einmal  die 
Wahl  durch  Zuruf  erfolgt  ist.  Diese  ist  also  noch  diesmal 
zuläfsig,  soweit  die  Vorstandsmitglieder  noch  leben. 
Durch  den  Tod  erledigt  ist  die  Stelle  des  Vertreters 
des  Vorsitzenden,  die  Wahl  dieses  Vorstandsmitgliedes 
mufs  natürlich  durch  Zettel  erfolgen.  Es  ist  ferner  in 
den  Satzungen  bestimmt,  dafs  die  Vorstandswahl  durch 
das  an  Jahren  älteste  anwesende  Mitglied  unter  Bei- 
stand der  beiden  jüngsten  anwesenden  Mitglieder 
geleitet  wird.  (Als  die  beiden  jüngsten  Mitglieder  werden 
die  Herren  Stäckel  und  I>r. >3»9-  Blum,  als  ältestes 
anwesendes  Mitglied  Herr  Oberbaurat  Grofsntann  er- 
mittelt.) Zur  Beschlufsfühigkcit  ist  nach  den  Satzungen 
die  Anwesenheit  von  mindestens  einem  Zehntel  der  ein- 
heimischen Mitglieder,  darun.er  die  des  Vorsitzenden 
oder  seines  Stellvertreters  erforderlich.  Die  Zahl  der 
einheimischen  Mitglieder  ist  260.  Es  müssen  daher  mit 
dem  Vorsitzenden  26  Mitglieder  anwesend  sein.  Ich 
stelle  fest,  dafs  mehr  Mitglieder  hier  versammelt  sind. 

Ich  bitte  Herrn  Grofsmann  den  Vorsitz  zu  über- 
nehmen. 

Herr  Oberbaurat  Grofsmann  übernimmt  den  Vor- 
sitz, die  Herren  Reg.-Baumeistcr  I>r.=3,l9-  Blum  und 
Stäckel  nehmen  gleichfalls  am  Vorstandstische  Platz. 

Alterspräsident  Herr  Obcr-Baurat  Grossmann:  Ich 
erlaube  mir  die  Anfrage  und  bitte  vielleicht  durch 
Erheben  der  I fand  anzugeben,  ob  sie  damit  einver- 
standen sind,  dafs  die  Wahl  im  ganzen,  en  bloc,  er- 
folgt. (Geschieht.)  Das  ist  also  die  Mehrzahl.  Die 
bisherigen  Mitglieder  des  Vorstandes  sind:  Vorsitzender: 
Exzellenz  Schroedcr;  Stellvertreter  des  Vorsitzenden: 
Herr  Goering;  Schriftführer:  Herr  Diesel;  Stellver- 
treter des  Schriftführers:  Herr  Kern  mann;  Kassen- 
führer: Herr  Buchholtz;  Stellvertreter  des  Kassen- 
führers:  Herr  Illing.  Ich  bitte  diejenigen  Herren,  die 
damit  einverstanden  sind,  dafs  wir  die  sämtlichen  Herren, 
mit  Ausnahme  des  verstorbenen  Herrn  Goering  wieder 
als  Vorstandsmitglieder  wählen,  sich  zu  erheben. 
(Geschieht.)  Das  ist  die  überwiegende  Mehrheit.  Dann 
darf  ich  mir  die  Anfrage  an  die  bisherigen  Vorstands- 
mitglieder erlauben,  ob  sie  die  Wahl  wieder  annehmen. 

Herr  Ministerialdirektor  a.  D.,  Wirklicher  Geh.  Rat 
7>r.=3üü.  Schroeder,  Exzellenz:  Meine  Herren,  ich  danke 
Ihnen  lür  das  mir  erwiesene  Vertrauen  und  nehme  die 
Wahl  wieder  an. 

Herr  Geh.  Baurat  Diesel:  Ich  nehme  die  Wahl  mit 
Dank  nochmals  an. 

Herr  Oberstleutnant  a.  D.  Buchholtz:  Ich  nehme  die 
Wahl  ebenfalls  an. 

Alterspräsident  Herr  Oberbaurat  a.  D.  Grossmann: 
Die  Herren  Kern  mann  und  Illing  sind  nicht  an- 
wesend. — Nun  fragt  es  sich,  ob  heute  über  die  Wahl 
eines  stellvertretenden  Vorsitzenden  an  Stelle  des  ver- 
storbenen Herrn  Goering  beschlossen  werden  soll. 


Ich  möchte  mir  den  Antrag  erlauben,  das  vielleicht  noch 
auf  4 Wochen  zu  verschieben,  damit  vorher  eine  Ver- 
ständigung darüber  erfolgen  kann.  Ich  möchte  bitten, 
dafs  die  Herren,  die  dafür  sind,  die  Hand  erheben.  (Ge- 
schieht.) Das  ist  die  überwiegende  Mehrheit. 

Vorsitzender:  Meine  Herren,  indem  ich  den  Vorsitz 
wieder  übernehme,  darf  ich  zunächst  dein  1 lerrn  Alters- 
präsidenten und  den  beiden  jüngsten  Herren  Mitgliedern 
«len  Dank  des  Vereins  für  die  Mühewaltung  bei  der 
Vorstandswahl  aussprechen.  Ich  bitte  nunmehr  Herrn 
K um  bi  er,  uns  seinen  Vortrag  über 

Die  Erweiterung  der  Bahnhofsanlagen 
in  und  bei  Wiesbaden 

zu  halten. 

Herr  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor  Kumbier: 
Meine  Herren!  Wie  Ihnen  bekannt,  ist  am  15.  v.  M. 
der  neue  I Inuptbahnhof  in  Wiesbaden  dem  Verkehr 
übergehen  worden.  Ich  komme  einer  Aufforderung  des 
Vereins- Vorstandes  nach,  wenn  ich  Ihnen  im  Anschluß 
an  den  im  Zentral blatt  der  Bauverwaltung  unterm 
10.  v.  M.  erschienenen  Aufsatz  des  Herrn  Reg.-  und 
Baurat  Everken,  Mitgliedes  der  Eisenhahndirektion 
Mainz,  einige  nähere  Mitteilungen  über  die  l'mgestaltung 
der  Wiesbadener  Bahnhofsanlagen  mache. 

Für  den  Eisenbahnverkehr  bestanden  bisher  in 
Wiesbaden  3 Bahnhöfe: 

1.  Der  Taunusbahnhof  für  die  Linie  Frankfurt- 
Wiesbaden,  die  sog.  Taunusbahn  und  für  die  Linie 
Mainz — Wiesbaden  über  Kurve. 

2.  Der  Rheinbahnhof  für  die  rechtsrheinische 
Linie  Wiesbaden-  Cöln  über  Biebrich-Mosbach,  Rüdes- 
heim  und  für  die  Diezer  Linie  über  Dotzheim,  Langen- 
schwalbach. 

3.  Der  Bahnhof  der  alten  Hessischen 
Ludwigsbahn  für  die  Linie  naih  Limburg  über 
Erbenheim,  Niedernhausen. 

Die  Taunusbahn  ist  im  Jahre  1840,  die  Rheinbahn 
im  Jahre  1854,  die  Linie  Wiesbaden— Limburg  der 
Hessischen  Ludwigsbahn  im  Jahre  1879,  die  Bahn  nach 
Diez  zunächst  bis  Langcnschwalbach  im  Jahre  1889  und 
dann  bis  Zollhaus  zum  Anschlufs  an  die  Strecke 
Zollhaus— Diez  im  Jahre  1894,  die  direkte  Verbindung 
Mainz— Wiesbaden  über  die  Kaiserbrücke  im  Jahre  1904 
in  Betrieb  genommen.  Die  3 als  Kopfstationen  aus- 
gebildeten Bahnhöfe  lagen  zwar  unmittelbar  nebenein- 
ander, sic  hatten  aber  von  einander  völlig  getrennte 
Verkehrsanlagen,  was  besonders  von  den  Reisenden 
im  Uebergangsvcrkehr  sehr  störend  empfunden  wurde. 
Zudem  waren  die  Verkehrs-  wie  auch  die  Bctricbs- 
anlagcn  ganz  unzureichend.  Bei  der  Beengtheit  der 
3 Bahnhöfe,  die  sich  gegenseitig  in  ihrer  Erweiterungs- 
fähigkeit  behinderten,  war  es  auch  nicht  angängig,  den 
Betrieb  auf  der  Linie  Frankfurt  a.  M. — Cöln  mit  durch- 
gehenden Zügen  über  Wiesbaden  unter  W’egfall  der 
Trennung  und  Vereinigung  der  für  Wiesbaden  be- 
stimmten Zugteile  in  Kastei  und  Biebrich-Mosbach  cin- 
zurichten,  wodurch  erhebliche  Ersparnisse  an  Betriebs- 
kosten zu  erzielen  waren. 

Das  Bedürfnis  nach  einer  durchgreifenden  Ver- 
besserung der  Bahnhofsanlagen  ist  bei  «lern  schnellen 
Emporbliihen  der  Stadt  Wiesbaden,  die  als  Kurort 
mehr  und  mehr  an  Bedeutung  gewonnen,  von  Jahr  zu 
Jahr  fühlbarer  geworden.  Wiesbaden  hatte  bei  der 
letzten  Volkszählung  im  Jahre  1905  bereits  an  100  000 
Einwohner,  die  Zahl  der  Kurgäste  und  Fremden  belief 
sich  im  Sommer  d.  J.  auf  über  130000.  Im  Personen- 
verkehr wurden  im  Jahre  1905  an  Fahrkarten  verkauft: 
auf  dem  Taunusbahnhofe  887  682,  auf  dem  Rheinbahn- 
.hofe  416  017,  auf  «lein  Bahnhofe  der  ehemaligen 
Hessischen  Ludwigsbahn  199  472  Stück.  Im  Stückgut- 
verkehr wurden  im  Empfang  37  423  t,  im  Versand 
21  438  t und  im  Wagcnlndungsverkehr  im  Empfang 
447  531  t,  iin  Versand  43  646  t behandelt.  Der  Zug- 
verkehr umfafst  z.  Zt.  214  Schnell-  und  Personenzüge, 
54  Güterzüge  und  32  Leerzüge  und  Maschinenfahrten. 

Schon  Anfang  der  90<*r  Jahre  sind  von  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung  die  ersten  umfassenderen  Er- 
weiterungsentwürfe bearbeitet  worden;  sie  nahmen  indes 
erst  nach  dem  Ucbergang  der  Hessischen  Ludwigsbahn 
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in  die  Kgl.  Prcufsischc  Verwaltung  iin  Jahre  1896 
greifbare  Gestalt  an.  Eine*  Erweiterung  der  bestehenden 
Bahnhöfe  unter  Beibehaltung  wesentlicher  Bestandteile 
derselben  empfahl  sich  nach  I-age  der  örtlichen  Ver- 
hältnisse nicht,  da  eine  alle  berechtigten  Ansprüche 
befriedigende  Lösung  nur  durch  Zusammenfassung  der 
bisher  getrennten  Anlagen  zu  einer  einheitlichen 
Stalionsanlage  erreicht  werden  konnte.  Hierzu  kam, 
dafs  sich  die  Interessen  der  Staatseisenbahnvcrwaltung 
und  der  Stadt  Wiesbaden  darin  bege  gneten,  eine  Ver- 
legung der  Bahnhofsanlagen  von  ihrem  bisherigen 
Platze  um  etwa  700  m nach  Süden  zu  in  das  obere 
Salzbachtal  vorzunchmcn.  Die  Staatseiscnbahnvcr- 
waliung  ersparte  bei  einer  solchen  Verlegung  die  Kosten 
für  die  Herstellung  umfangreicher  vorübergehender 
Anlagen  wahrend  der  Bauausführung  und  konnte  aus 
der  spateren  Aufschliefsung  des  freiwerdenden  wert- 
vollen ßahngelAndc-s  für  Bebauungszwecke  günstige 
Rückeinnahmen  erzielen;  die  Stadt  gewann  die  Möglich- 
keit, ihren  Bebauungsplan  für  den  südlichen  Stadtteil 
bis  zu  der  von  ihr  geplanten  neuen  Ringstrafse  ohne 
wesentliche  Beschränkungen  durchzuführen.  Auch  bei 
einer  solchen  Hinausschiebung  der  Bahnhofsanlagcn 
mufstc  indes  für  den  Hauptpersonenbahnhof  i ine  Aus- 
bildung in  Kopfform  erfolgen,  da  die  Herstellung  in 
Durchgangsform,  die  an  sich  für  die  beabsichtigte  Ein- 
richtung des  direkten  Verkehrs  Frankfurt  a.  M. — Wies- 
baden— Cöln  Vorteile  geboten  haben  würde,  bei  den 
vorhandenen  Geländeverhältnissen  nicht  in  Frage 
kommen  konnte.  Sie  hatte  eine  weitgehende  Verlegung 
der  bestehenden  Taunusbahn  und  der  Rheinbahn  einer- 
seits bis  Kurve,  andrerseits  bis  Schierstein  sowie  die 
Anlage  eines  etwa  1500  m langen  Tunnels  zur  Durch- 
fahrung des  Mosbacher  Berges  notwendig  gemacht  und 
mithin  erheblich  höhere  Baukosten  erfordert.  Von  der 
Eisenbahnvcrwaltung  war  zuerst  beabsichtigt,  die  An- 
lagen für  den  Güterverkehr  der  einmündenden  Linien 
in  einem  gemeinsamen  Ortsgüterbahnhof  für  den  Stück- 
gut- und  Wagenladungsvcrkehr  auf  der  Ostseite  des 
neuen  Hauptpersonenbahnhofs  unterzubringen,  um  für 
die  auf  dieser  Seite  an  der  Mainzer  Landstrafse  gelegenen 
gewerblichen  Anlagen,  sowie  für  den  städtischen 
Schlacht-  und  Vichhof  und  die  städtische  Gasanstalt 
in  bequemer  Weise  Anschlussgleise  an  den  Güterbahnhof 
hersteilen  zu  können,  von  der  Stadt  Wiesbaden  wurde 
indes  Wert  darauf  gelegt,  dafs  der  Güterbahnhof  auf 
der  Westseite  des  Hauptpersonenbahnhofs  angelegt 
wurde,  damit  die  Gütertransporte  auf  ihrem  Wege  von 
und  zum  Stadtinnern  dem  Kurviertel  möglichst  fern 
gehalten  würden  und  ein  Kreuzen  des  Lastverkchrs 
mit  dem  leichten  Personen- Fuhrwerks  verkehr  in  den 
zum  Hauptpersonenbahnhof  führenden  vornehmen 
Hauptverkehrsstraßen,  der  Wilhelmstrafsc  und  künftige  n 
Ringstrafse,  vermieden  würde. 

Diese  Gründe  führten  schliefslich  nach  weiteren 
Verhandlungen  zwischen  der  Eisenbahnverwaltung  und 
der  Stadt  dazu,  dafs  neben  dem  Hauptpcrsonenbahnholc 
auf  der  Westseite  nur  die  Anlagen  für  den  Stückgut- 
verkehr belassen  wurden  und  für  den  Wagenladungs- 
verkehr ein  besonderer  Güterbahnhof  an  der  Dotzhcimer- 
strafse  im  Westen  der  Stadt  vorgesehen  ward.  Diese 
Lage  des  FreiladcgOterbahnhofe  ist  für  die  Stadt  insofern 
besonders  günstig,  als  die. Empfangsgütermengen,  die 
mehr  als  das  Zehnfache  der  vcrsandgütcrmcngcn  im 
gesamten  Wagenladungsvcrkehr  ausmachen,  von  hier 
nach  der  inneren  Stadt  ohne  Berührung  der  vornehmen 
Strafsenzüge  durch  die  Lastfuhrwerke  bergab  zu  fördern 
sind.  Für  die  Eisenbahnvcrwaltung  brachte  zwar  die 
Lage  des  neuen  Güterbahnhofs  in  etwa  45  m Höhe  über 
dem  Gelände  , des  Hauptpersonenbahnhofs  vermehrte 
Betriebskosten,  andrerseits  bot  aber  die  Anlage  an 
dieser  Stelle  in  verhältnismäßig  billigem  Gelände  die 
Möglichkeit  einer  günstigen  Entwicklung  der  Gleise, 
I .adestrafsen  und  Lagerplätze  sowie  reichliche  Er- 
weiterungsfähigkeit,  die  auf  dem  Gelände  beim  I laupt- 
Personenbahnhof  nicht  vorhanden  war.  Die  Bedienung 
der  neuen  Güterbahnhöfe  konnte  nach  Lage  der  Ver- 
hältnisse nur  vom  Bahnhofe  Kurve  aus  erfolgen  und 
ergab  es  sich  daher  als  zwcckmäfsig,  diesen  Bahnhof 
als  Rangierstation  für  den  gesamten  Güterverkehr 


Wiesbadens  auszubilden  und  ihn  mit  den  sämtlichen  nach 
Wiesbaden  führenden  Linien  durch  besondere  Güter- 
gleisanschlüssc  zu  verbinden.  Hierdurch  wurde  cs  dann 
möglich,  eine  vollständige  Trennung  des  Personenzug- 
betriebes vom  Güterzugbetriebe  durchzuführen.  Um 
Schicncnkreuzungen  in  den  Fahrwegen  der  Personenzüge 
zu  vermeiden,  ist  bei  der  Linienführung  der  Haupt- 
ersonengleise  und,  soweit  es  ausführbar  war,  auch  der 
lauptgütergleise  grundsätzlich  eine  Ausbildung  der 
Anlagen  im  Richtungsbetriebc  vorgesehen. 

Verfolgen  wir  nunmehr  an  der  Hand  der  Plane 
zunächst  die  Führung  der  Personengleise  und  die 
Ausgestaltung  der  Anlagen  für  den  Personen- 
verkehr in  dem  zur  Ausführung  gebrachten  Entwürfe 
(Abb.  !•): 

Die  vor  der  Kaiserbrücke  bei  Mainz  aus  der  Um- 
gehungsbahn Mombach  — Bischofshcim  abzweigenden 
Mainzer  Personengleise  sind  kurz  vor  dem  Personen- 
bahnhöfe Kurve  unter  das  Gleis  der  Richtung  Frank- 
furt a.  M.  Wiesbaden  unterführt  und  umschli«  fsen  mit 
den  Gleisen  gleicher  Richtung  der  Taunusbalm  oder 
Frankfurter  Linie  auf  dem  Personenbahnhöfe  Kurve 
2 Richtungsbahnsteige,  von  denen  der  östliche  dem 
Verkehr  der  Richtung  nach,  der  westliche  dem  der 
Richtung  von  Wiesbaden  dient.  Das  neue  Empfangs- 
gebäude Kurve  ist  an  der  Chaussee  Kastei  -Biebrich 
errichtet  und  mit  den  beiden  Bahnsteigen  durch  einen 
Personcntunnel  verbunden.  Am  nördlichen  Ende  der 
Bahnsteige  laufen  die  Mainzer  Gleise  in  die  Frankfurter 
Gleise  ein.  Bei  wachsender  Zugbelastung  ist  aber  in 
Aussicht  genommen,  wie  auf  den  Plänen  punktiert  an- 
gegeben, die  zwischen  den  Frankfurter  Gleisen  liegen- 
den Mainzer  Gleise  bis  zum  Hauptpersonenbahnhofe 
Wiesbaden  durchzuführen.  Von  den  über  Biebrich- 
Mosbach  kommenden,  rechtsrheinischen  Cölner  Gleisen 
ist  das  Gleis  der  Richtung  von  Cöln  auf  der  Westseite 
neben  dem  Gleise  der  Richtung  nach  Frankfurt  in  den 
Hauptpersonenbahnhof  eingeführt,  dasGlcis  der  Richtung 
nach  Cöln  dagegen  unter  Überschreitung  des  erst- 
genannten Cölner  Gleises  sowie  der  Frankfurter  und 
Mainzer  Gleise  auf  der  Ostseite  neben  dem  Gleise  der 
Richtung  von  Frankfurt  in  den  Bahnhof  genommen. 
Diese  Art  der  Einführung  der  Cölner  Gleise  gestattet 
die  gleichzeitige  Ein-  und  Ausfahrt  aller  Züge  der 
Richtungen  Kurve  und  Biebrich-Mosbach  und  schliefst 
namentlich  ftir  den  wichtigen  durchgehenden  Personen- 
verkehr Frankfurt  — Cöln,  der  jetzt  vollständig  über 
Wiesbaden  läuft,  da  die  Verbindung  Kurve— Biebrich- 
Mosbach  im  Interesse  erhöhter  Betriebssicherheit  und 
zur  Ermöglichung  einer  pünktlichen  Durchführung  des 
Zugbetriebes  nur  für  den  durchgehenden  Güterverkehr 
beibehalten  werden  konnte,  jede  Behinderung  der  Zug- 
fahrten aus,  denn  die  durchgehenden  Züge  verbleiben 
bei  der  Ein-  und  Ausfahrt  auf  derselben  Bahnscite. 
Die  eingleisige  Hauptbahnlinie  von  Limburg  über 
Erbenheim  und  die  eingleisige  Nebenbahnlinie  von 
Diez  Ober  Dotzheim  münden  auf  der  Westseite  in 
den  Hauptpersonenbahnhof,  erstere  nach  schienenfreier 
Ucberschreitung  der  Cölner,  Frankfurter  und  Mainzer 
Gleise.  Beide  Bahnen  haben  im  allgemeinen  nur  für 
den  Ortsverkehr  der  näheren  Umgebung  Wiesbadens 
Bedeutung;  es  erschien  daher  ihre  Absonderung  von 
dem  Verkehr  der  I lauptlinicn  _ zwcckmäfsig.  In  den 
Pcrsonengleisen  der  Hauptlinien  ist  eine  stärkste 
Steigung  von  I : 100,  ein  stärkstes  Gefälle  von  1 : 70 
(im  Gleis  nach  Cöln)  und  ein  kleinster  Krümmungs- 
halbmesser von  .'300  m zur  Anwendung  gekommen,  in 
den  Personengleisen  der  eingleisigen  Linien  nach 
Ei  benheim  eine  stärkste  Steigung  von  1 :70,  ein  kleinster 
Krümmungshalbmesser  von  400  m,  nach  Dotzheim  eine 
stärkste  Steigung  von  1 :35und  ein  kleinster  Krümmungs- 
halbmesser von  225  m.  — 

Aus  der  Einführung  der  einzelnen  Linien  in  den 
Hauptpersonenbahnhof  Wiesbaden  ergibt  sich  für  die  von 
ihnen  umschlossenen  Zungenbahnsteige  von  Osten  nach 
Westen  gerechnet  folgende  Bestimmung  (Abb.  2>:  Bahn- 
steig l für  den  Verkehr  von  Frankfurt  und  nach  Cöln, 

*)  Die  Abb.  I um!  2 sind  dem  »Zcntralblatt  d.  Banverwaltung" 
vom  10.  November  1906  entnommen. 
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II  ffir  den  Verkehr  von  und  nach  Mainz,  III  für  den 
Verkehr  von  Cöln  und  nach  Frankfurt,  IV  für  den 
Verkehr  von  und  nach  Erbenheim  (Limburg),  V für  den 
Verkehr  von  und  nach  Dotzheim  (Dicz|.  Auf  der 
Ostseite  des  Bahnhofs  ist  noch  neben  dein  Gleise  der 
Richtung  von  Frankfurt  nach  Cöln  ein  besonderes 
Gleis  an  einem  Aufscnsteige  angeordnet  für  den  Verkehr 
von  Sonderzügen.  Dieses  Gleis  ist  durch  Weiehen- 
strafsen  mit  den  sämtlichen  Gleisen  der  einmündenden 
llauptlinicn  in  Verbindung  gebracht.  Es  sind  demnach 
aul  dem  Bahnhofe  im  ganzen  1 1 Bahnsteiggleise  vor- 


handen. Die  Bahnsteige  II  bis  V'  sind  zwischen  den 
Bahnsteiggleisen  gemessen  10,0  m breit.  Bahnsteig  I 
11,0  m.  Die  Bahnsteige  sind  erhöht  auf  0,76  rn  über 
S.  O.  angelegt.  Zwischen  den  Bahnsteigen  I bis  V 
befinden  sich  besondere  7,5  m von  Gleismille  zu  Gleis- 
mitte breite  Gcpäckbahnsteigc,  auf  der  Westseite  aufser- 
dent  ein  vonGleismittcbis  zur  Ab.schlufswand  6,0m  breiter 
Aufscnsteig  für  den  Gepäck  verkehr.  Die  Gepäcksteige 
liegen  0,38  m über  S.O.  Nur  zwischen  dem  Bahnstcig- 
gleise  für  Sonderzüge  und  dem  der  Richtung  von 
Frankfurt  und  nach  Cöln  fehlt  ein  Gepäckbahnsteig; 
für  den  Verkehr  der  Sonderzüge  erschien  er  entbehrlich 
und  für  den  durchgehenden  Verkehr  Frankfurt  Cöln 
konnte  bei  der  gröfscrcn  Bahnsteigbreite  von  11,0  m 


und  der  Nähe  der  Gepäck-Annahme  und  -Ausgabe  auf 
ihn  verzichtet  werden.  Die  Gesamtbreite  der  Bahn- 
-Steiganlagen  bemifst  sich  auf  99  in,  ihre  Länge  zu  rund 
270  tu.  Sie  sind  auf  etwa  180  m Länge  durch  5 Bogen- 
hallen überspannt,  von  denen  die  östliche  25,45  m.  die 
westliche  21,05  m und  die  drei  mittleren  je  17,5  m 
Spannweite  haben.  Die  Längsbahnsteige  sind  vor  Kopl 
durch  einen  9,5  m breiten  Quergang  verbunden;  von  ihm 
aus  gelangt  man  durch  die  im  Zuge  der  Bahnsteige  I 
bis  V angeordneten  Sperren  auf  den  gemeinsamen 
16,65  m breiten  Querbahnsteig.  Die  Räume  für  die 
Abfertigung  des  reisenden  Publi- 
kums befinden  sich  in  dem  an 
den  Querbahnsteig  anschlicfsenden 
Kopf  bau  des  Kmpfangsgrbäudes. 

Das  Empfangsgebäude  zeigt 
in  seiner  Grundrifsgestalt  ab- 
weichend von  der  im  allgemeinen 
üblichen  achsialen  Anordnung  eine 
mehr  einseitige  Entwicklung,  wie 
sie  in  ähnlicher  Form  der  Bahn- 
hof in  Luzern  hat.  Der  Haupt- 
eingang  und  die  Schalterhalle,  in 
der  sich  rechter  Hand  die  Fahr- 
kartenausgabe, linker  Hand  die 
Gepäckannahme  befindet,  liegt  aul 
der  östlichen  Seite  des  Gebäudes. 
Von  der  Schalterhalle  aus  gelangt 
man  unmittelbar  auf  den  Quer- 
bahnsteig, von  dem  aus  die  übrigen 
für  den  Verkehr  der  Reisenden 
bestimmten  Räume,  die  Warte- 
säle, die  Abort-  und  Waschräume 
usw.,  zugänglich  sind.  Der  am 
östlichen  Ende  des  Querbahn- 
steigs gelegene  liauptausgang 
führt  zur  Gepäckausgabe  und  zum 
Droschkenhalteplatz.  Auf  der 
Westseite  des  Kopfbaues  ist  noch 
ein  besonderer  Ein-  und  Aus- 
gangsfiur  sowie  eine  kleinere  Fahr- 
kartenausgabe für  den  Verkehr 
der  die  Limburger  und  Diezcr 
Züge  benutzenden  Landbevölke- 
rung aus  der  näheren  Umgebung 
Wiesbadens  angeordnet,  ln  den 
Seitenflügeln  des  Gebäudes  sind 
auf  der  Westseite  die  .Anlagen 
für  die  Post,  auf  der  Oslseite  die 
Gepäckausgabe  und  die  Stations- 
diensträume  untergebracht.  In  der 
Ver  länget  ung  des  östlichen  Flügel- 
haucs  ist  ein  besonderes  Gebäude 
für  die  Aufnahme  Allerhöchster 
Herrschaften  vorgesehen.  Die 
Gepäckabfertigungsstellen  und  die 
Posträume  sind  mit  den  Gepäck- 
bahnsteigen  durch  Tunnel  und 
Gepäckaufzüge  verbunden;  für  den 
Postladt  dienst  sind  aufserdem  am 
Ende  des  westlichen  Gebäude- 
Hügels  eine  Rampe  und  Auf- 
stellupgsgleise  für  Postwagen  her- 
gestellt. Die  Bedienung  dieser 
Anlagen  erfolgt  vom  Abstell- 
bahnhofe aus,  der  zwischen  den 
Mainzer  Gleisen  am  Südende  des  Personenbahnhofs 
entwickelt  ist  und  bequeme  Verbindung  mit  sämtlichen 
Bahnsteiggleisen  der  Hauptlinien  erhalten  hat.  Er  ist 
ausreichend  mit  Gk  isen  zur  Aufnahme  der  in  Wiesbaden 
endigenden  und  beginnenden  Züge  versehen  und  auch 
die  Anlagen  für  den  Lokomotivdicnst,  Lokomotiv- 
schuppen, Kohlenbansen  usw.  sind  hier  untergebracht. 

Hinsichtlich  der  Führung  der  Gütergleise  und 
der  Ausbildung  der  Anlagen  für  den  Güterverkehr 
ist  folgendes  zu  bemerken: 

Der  durchgehende  Güterzugverkehr  Frankfurt  (Mainz) 
— Cöln  mufste  über  die  Verbindung  Kurve— Biebrich- 
Mosbach  geleitet  werden,  der  Ortsgüterzugverkehr 
Wiesbadens  und  der  der  Linien  von  und  nach  Diez 
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über  Dotzheim  und  von  und  nach  Limburg  über  Erben- 
heim in  Kurve  beginnen  und  enden.  Dementsprechend 
war  der  Hahnhof  Kurve  als  Rangierstation  so  auszu- 
bauen. dafs  hier  einerseits  die  Auflösung  und  Bildung 
der  Diezer  und  Limburger  Güterzüge  und  der  Be- 
dienungszüge für  die  beiden  Wiesbadener  Güterbahn- 


Frankfurt-  Kastei -Cöln  eine  erhebliche,  empfahl  es 
sich,  die  Rangieranlagen  so  auszubilden,  dafs  der  durch- 
gehende Zugverkehr  Frankfurt  a.  M.  Cöln  tunlichst 
wenig  behindert  wurde.  Sie  sind  deshalb  zwischen  die 
Hauptgütergleise  der  Richtung  Frankfurt  — Cöln,  die  am 
südlichen  Hahnhofsende  schienenfrei  aus  ihren  Strecken- 


Abb.  2. 

.1  Wimlfatig.  I»  Vcit^iaplitc- Annahme.  c Fumlburcan,  Wattensclirciber.  (I  Gepäck -Vorstand.  r Wau«*, 
f foppe  zum  Gcpäcktunncl.  & GcpticktrAgrr.  h Warle  Trau,  i Fahrkarten- Vo<  stand,  k Pförtner. 

I Wechselstube.  m Schankraum.  n KalleekQrhe.  o für  Frauen,  p ftli  Männer,  q Schaffner, 
r Fernsprecher,  s ObcTpostsckrrlAr  t Gehilfe  uml  Formulare,  u WertrinKangs-Parkknnitner. 
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Grundrifs  vom  neuen  Bahnhofsgebäude  in  Wiesbaden. 


höfe,  des  Stückgutbahnhofs  Wiesbaden-Süd  und  des 
Rohgutbahnhofs  Wiesbaden-West,  andri  rseits  ein  Aus- 
und  Einrangieren  des  Uebcrgangsgutcs  dt  r Züge  Frank- 
furt (Mainz)  — Cöln  erfolgen  konnte.  Mit  Rücksicht 
darauf,  dafs  der  Güterzugverkehr  der  Verbindung 
Mainz  -Cöln  über  die  rechtsrheinische  Linie  nur  unter- 
geordnete Bedeutung  hat,  hingegen  der  Gnterzugverkehr 


gleisen  abzweigen,  gelegt  worden.  Die  Mainzer  Güter- 
gleise sind  ebenfalls  im  Richtungsbetriebe  schienenfrei 
aus  ihren  Streckengleisen  entwickelt  und  dann  neben 
dem  I lauptgfllei  gleis  der  Richtung  Frankfurt- Cöln  im 
Linienbetriebe  licrgeftthrt;  sie  münden  aul  der  Nord- 
seite des  Bahnhofs  in  die  hier  zusatnmenlaufenden 
Frankfurt— Cölner  Gleise  unter  Schienenkreuzung  ein. 
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Aus  den  Hauptgütergleisen  Frankfurt — Cöln  sind  lieber- 
holungsgleisc  abgezweigt  zur  Aufnahme  der  in  Kurve 
zu  behandelnden  GüterzOgr.  Daneben  ist  eine  größere 
Anzahl  Abstell-  und  Rangiergleise  vorgesehen,  die  An- 
schlufs  an  Ausziehgleise  und  einen  Ablaufberg  haben 
für  das  Abrangieren  der  Zugtcilc.  Auf  der  Ostscitc 
der  Rangieranlagen  sind  die  Ein-  und  Ausfahrglei.se- 
der  Güterzüge  der  Richtungen  Dotzheim,  Erbenheim 
und  Wiesbaden  (Süd  und  West)  angeordnet.  Die  Be- 
dienungszflge  nach  Wiesbaden  • West  benutzen  vom 
Bahnhofe  Kurve  aus  das  als  Nebenbahn  betriebene 
Dotzhcimcr  Gleis  mit,  die  Bedienungszüge  nach  Wies- 
baden-Süd und  den  Anschlüssen  ebenso  das  als  Haupt- 
bahn betriebene  Erbenheimer  Gleis.  Beide  Strecken- 
gleise kreuzen  am  Nordende  des  Bahnhofs  Kurve  das 
flauptgütergleis  der  Richtung  Frankfurt— Cöln  und  die 
Mainzer  Gütergleise  in  Schienenhöhe.  Nach  Ligc  der 
örtlichen  Verhältnisse  waren  diese  Schienenkreuzungen 
nicht  zu  vermeiden;  sie  erscheinen  audi  insofern 
weniger  bedenklich,  als  die  Güterverbindungslinien  nur 
einen  verhältnismäßig  geringen  Zugverkehr  haben  und 
die  Fahrwege  der  Züge  durch  Signal-  und  Weichen- 
Sichenmgsanlagen  in  umfassender  Weise  gedeckt  sind. 

Das  Erbenheimer  Gleis  folgt  zunächst  der  Linien- 
führung der  Frankfurter  und  Mainzer  Personengleise 
und  kreuzt  diese  dann  schienenfrei  unter  Mitbenutzung 
des  Ueberführungsbauwerks  für  das  Wiesbaden-  Cölncr 
Personengleis.  Hinter  diesem  Bauwerk  gabelt  sich  das 
Gleis  bei  der  Betriebsstation  G nach  den  Richtungen 
Erbenheim,  Güterbahnhof  Wiesbaden -Süd  und  nach 
den  Anschlüssen  des  städtischen  Schlacht-  und  Viehhofs, 
der  städtischen  Gasanstalt  und  nach  den  Anschlüssen 
der  gewerblichen  Anlagen  an  der  Mainzer  Landslrafse 
und  der  Schlachlhausstrafse.  Die  Einmündung  der  Ver- 
bindung in  das  Limburger  Strecke -nglcis  erfolgt  auf  dem 
Bahnhofe  in  Erbenheim.  Die  Abzweigung  nach  dem 
Gölerbahnhofe  Wiesbaden-Süd  ist  schienenfrei  über  die 
Hauptpersonengleise  der  Richtungen  Cöln,  Frankfurt 
und  Mainz  gemeinsam  mit  dem  Limburger  Personen- 
gleis hinweggefilhrt  und  bleibt  neben  diesem  Gleise 
bis  unmittelbar  vor  der  Einmündung  in  den  Güter- 
bahnhof,  hier  das  Diezer  Personcngleis  in  Schicncn- 
höhe  kreuzend.  Der  auf  der  Westseite  des  Haupt- 
personenbahnhofs Wiesbaden  gelegene  Güterbahnhof 
Wiesbaden-Süd  soll  lediglich  dem  Eilgut-  und  Stück- 
gutverkehr  dienen.  Die  Zufuhrstrafsc  führt  an  dem 
westlichen  Flügelbau  des  Empfangsgebäudes  vorbei  zu 
dem  Eilgutschuppen,  dem  Abfertigungsgebäude,  dem 
Güterschuppen,  Zollgutschuppen  und  zu  den  Rampen. 
Zur  Bedienung  der  Anlagen  sind  ausreichend  Auf- 
stcllungsglcise  vorgesehen;  für  den  Umladeverkehr  ist 
auf  der  östlichen  Längsseite  des  Güterschuppens  eine 
Umladcbülme  zwischen  den  Gleisen  errichtet. 

Das  Dotzheimer  Gütergleis  ist  nördlich  vom 
Bahnhofe  Kurve  über  die  Cölner  Personengleise  über- 
führt und  legt  sich  von  dem  Haltepunkte  Adolfshöhe 
an  der  Wiesbaden  - Biehricher  Alice  ab  neben  das 
Diezer  Personengleis  bis  zu  der  Krcuzungs.staiion 
Waldstrafse.  Hier  zweigt  die  Verbindung  nach  dem 
Rohgutbahnhole  Wiesbaden-West  ab,  dessen  An- 
lagen von  dtr  Dotzlieimcrstrafse  aus  zugänglich  sind. 
Seiner  Bedeutung  entsprechend  sind  auf  diesem  Bahn- 
hofe umfangreiche  Freiladeanlagcn  — Ladeslrafsen, 
Rampen,  Ladekräne  — geschahen  und  zahlreiche  Lager- 
plätze mit  Anschlufsgleisen  hergestellt  worden.  Die 
Ein-  und  Ausfahrgleise  sowie  Aulstellungsgleise  für  die 
Ueberlührungszügc  sind  auf  der  Nordseite  des  Bahn- 
hofs angelegt.  Die  eingefahrenen  Züge  werden  auf  ein 
südlich  neben  dem  Streckengleis  nach  der  Kreuzungs- 
Station  Waldstrafse  liegendes  Ausziehgleis  vorgezogen 
und  von  diesem  aus  nach  den  einzelnen  Ladestellen 
ausrangiert.  Die  fertig  bc-  und  entladenen  Wagen 
werden  unter  Benutzung  desselben  Ausziehgleises  in 
die  Aufstellungs-  und  Ausfahrgleise  gesetzt  und  hier 
zu  Zügen  zusammengestellt. 

Die  Bauausführung  der  gesamten  Umgestaltung 
der  Bahnanlagen  bereitete  teilweise  recht  erhebliche 
Schwierigkeiten,  namenlli«  h bei  den  Erdarbeiten.  Das 
Salzbachtal,  das  in  seinem  oberen  Teil  allein  für  die 
Gleisentwicklung  beim  Hauptpersonenbahnhofe  in  Frage 


kam,  ist  ein  langgestrecktes,  nur  etwa  90  bis  120  m 
breites  Tal.  Es  wird  auf  der  Ostseite  durch  bedeutende 
gewerbliche  Anlagen  Mühlen,  Brauereien,  Fabriken  — 
an  der  Mainzer  Landstraße  und  Schlachlhausstrafse 
eingeengt  und  steigt  auf  der  westlichen  Seile  nach  dem 
Landhausvierlel  der  Wiesbaden-Biebricher  Allee  stark 
an.  Die  Böschungskanten  des  neuen  Bahngebietes  er- 
reichen in  der  Gegend  des  Mcloncnbcrges  Höhen  von 
etwa  25  m über  S.  O.  Der  durch  das  Tal  in  einem 
Gefalle  von  durchschnittlich  1 : 280  fliefsende  Salzbach 
mufste  auf  rd.  1500  m Länge  in  einem  gewölbten  Kanal 
von  5 m Lichtweite  schräg  unter  dem  Bahnplanuni 
durchgeführt  werden.  Schon  beim  Beginn  der  Arbeiten 
für  die  Verlegung  des  Salzbaches  und  der  Herstellung 
des  Kanals  kamen  wiederholt  kleinere  Bodenrutschungen 
und  Aufquellungen  in  der  Sohle  der  Baugruben  vor. 
Die  Bodengestaltung  besteht  im  allgemeinen  in  den 
oberen  Schichten  aus  Lehm,  darunter  finden  sich  Lette-, 
Kies-,  Mergel-  und  KalkstcinschichU  n in  wechselnder 
Folge  und  starken  Verwerfungen.  Die  ersten  erheb- 
lichen Rutschungen  traten  unterhalb  des  Kupferberges 
nach  Durchbrechung  von  festen  Kalksteinschichten  ein. 
Aus  der  bergseitigen  Wand  rutschten  stark  durchweichte 
Mergelmassen  bei  starkem  \V asserandrang  in  die  Bau- 
grube. Weiteren  Einbrüchen  wurde  durch  vermehrtes 
Verbauen  der  Grube  begegnet  und  der  Kanal  an  dieser 
Stelle  mit  verstärkten  Wandungen  ausgeführt.  Die 
zweite  größere  Rutschung  erfolgte  im  Winter  1901 
unter  dem  neuen  10  m hohen  Damm  der  Diezer  Linie 
am  Hange  des  Vorderberges.  Der  im  Jahre  vorher 
gcschütl*  tc  Dumm  sackte  in  sich  zusammen,  die  unter 
ihm  liegenden  weichen  tonigen  Mergelschichten  heraus- 
quetschend;  der  untere  Böschungsfufs  verschob  sich  in 
das  vorliegende  Wiesenland,  dessen  obere  trockenen 
Schollen  gehoben  wurden.  Die  geologischen  Unter- 
suchungen ergaben,  dafs  der  Damm  auf  älteren  ab- 
gerutschten  Schichten  aufgeschüttet  war.  Zur  Sicherung 
des  Dammes  wurde  ein  T-ängsschlitz  parallel  zur  Bahn 
bergseitig  durch  die  wasserführenden  Schichten  hindurch 
bis  auf  das  undurchlässige  festere  Gestein  hcrgestcllt 
und  durch  einen  Stollen  unter  dem  Damm  hindurch 
nach  dem  Salzbach  zu  entwässert.  Schlitz  und  Stollen 
wurden  mit  festen  Steinen  ausgepackt.  Ueberall  im 
Vorgcländc  und  auch  oberhalb  des  Dammes,  wo  sich 
Wasseradern  zeigten,  wurden  diese  in  Rigolen  auf- 
gefangen und  abgeleitet.  Die  dritte  größere  Rutschung 
trat  im  Februar  1902  im  Heiligenborn  ein.  Hier 
kamen  in  einer  Nacht  etwa  00  000  cbm  Bodenmassen  in 
Bewegung.  Die  angeschnittenen  Böschungen  waren 
daselbst  etwa  6 m hoch,  der  Berghang  stieg  nur  sanft 
an.  Durch  die  Bodenuntersuchungen  wurde  eine  kessel- 
förmige Lagerung  der  Letten  und  darüber  eine  Lehm- 
schicht festgestcllt,  deren  Mächtigkeit  am  oberen  Rande 
der  Rutschung  etwa  1 m,  an  der  tiefsten  Stelle  bis  zu 
5 m betrug.  Zur  Verhütung  weiterer  Rutschungen 
wurden  auch  hier  Längs-  undQucrschlitze  zur  Ausführung 
gebracht  und  durch  besondere  Enlwässcrungsstränge  an 
den  Salzhach  angeschlossen.  Bei  Herstellung  der 
gleichen  Sicherungsarbeiten  am  Melonen  berge  fand 
hier  die  vierte  bedeutende  Rutschung  im  Winter 
1904  05  statt  durch  Ab  türzen  der  steil  abfallenden 
Hänge;  im  ganzen  lösten  sich  etwa  18000  cbm  Boden- 
massen, die  eine  Gefährdung  des  seit  Mai  1904  in  Betrieb 
genommenen  Diezer  Gleises  befürchten  ließen.  Nur 
mit  den  gröfsten  Anstrengungen  gelang  es  in  Tag-  und 
Nachtschichten,  die  Gefahren  zu  beseitigen,  ln  den  bis 
zu  25  m über  dem  Diezer  Gleis  liegenden  Böschungen 
wurden  mehrere  5 bis  8 m hohe  und  3 m breite  Terrassen 
mit  Längsgefällt.-  angelegt,  Querschlitze  eingeschnitten 
und  ein  Netz  von  Rigolen  hcrgcstellt.  Die  getroffenen 
.Sicherungsmaßnahmen  haben  sich  bislang  bewährt, 
weitere  Rutschungen  sind  seit  dem  Sommer  1905  nicht 
erfolgt. 

Die  Baukosten  der  Erweiterung  der  Bahnhofs- 
anlagen in  und  bei  Wiesbaden  waren  nach  dem  ersten 
Entwurf,  in  dein  die  Anlagen  für  den  gesamten  Güter- 
verkehr auf  der  Ostseite  neben  dem  neuen  Haupt- 
personenbahnhof vorgesehen  waren,  zu  10900  000  M. 
veranschlagt.  Die  Geldmittel  für  den  Bahnhoßumbau 
sind  in  dieser  Höhe  im  Extraoidinarium  des  Etats  der 
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Eisenbahn  Verwaltung  für  1897  98  bereitgestellt  worden. 
Durch  die  den  Wünschen  der  Stadtgcmeinde  Wiesbaden 
entsprechende  Herstellung  eines  besonderen  Güterbahn- 
hofs  für  den  Wagenladungsverkehr  im  Westen  der 
Stadt  und  Verlegung  der  Anlagen  für  den  Stückgut* 
verkehr  auf  die  Westseite  des  Hnuptpersonenbahnhofs, 
die  den  Ausbau  des  Bahnhofs  Kurve  als  Rangierstation 
für  Wiesbaden  bedingten,  wurde  indes  eine  Erhöhung 
des  Baukapitals  auf  J7  140000  M.  nötig.  Diese  Erhöhung 
ist  durch  das  Extraordinarium  des  Etats  für  1903  ge- 
nehmigt. Eine  weitere  Erhöhung  der  Rausummc  um 
2 410  000  M.,  also  auf  19  550  000  M.,  wurde  dann  durch 
die  umlangreichen  Bodenrutschungen  sowie  durch  Preis- 
steigerungen im  Grunderwerb  und  Mehraufwendungen 
für  das  EmpfangsgebAudc  und  die  Bahnstciganlagen 
herbeigeführt  und  im  Etat  für  1906  bewilligt.  Zu  dieser 
Summe  kommt  noch  ein  Pau  sch  hei  trag  von  520  000  M. 
aus  dem  Baufonds  für  den  Bau  des  preußischen  Teils 
der  Verbindung  von  Mombach  über  Kostheim  nach 
Bischoffshcim  mit  Anschlüssen  an  die  Bahnhöfe  Kurve 
und  Mainz  — Ges.  vom  25.  Mai  1900.  G.  S.  S.  129  — , 
sodafs  an  Hanmitteln  im  ganzen  20070  000  M.  staats* 
seitig  zur  Verfügung  gestellt  sind.  Unter  Einrechnung 
von  201  000  M.,  die  aus  Rückeinnahmen  und  sonstigen 
Einnahmen  wahrend  der  Bauausführung  beim  Baufonds 
zu  erwarten  waren,  stellt  sich  die  Gesamtbauausgabe 
auf  20  271  000  M. 

Die  Stadt  Wiesbaden  hat  ihr  Interesse  au  der 
Verbesserung  der  Bahnhofsverhaltnisse  durch  die 
Leistung  eines  baren  Beitrags  von  1 500000  M.  betätigt 
und  zu  den  Baukosten  von  Unterführungsbauwerken 
im  Zuge  neu  geplanter  Strafsen  einen  weiteren  Zuschuß 
von  97  000  M.  geleistet.  Das  frei  werdende  Gelände 
der  alten  Hahnhofsaulagen,  dessen  Veräußerung  be- 
absichtigt ist,  kann  nach  neueren  Schatzungen  auf 
etwa  12  500  000  M.  bewertet  werden. 

Meine  Herren!  Ich  will  hiermit  meine  Ausführungen 
schlicfscn.  Ich  habe  versucht,  Ihnen  wenigstens  einen 
allgemeinen  Ueberblick  über  die  Umgestaltung  der 
Wiesbadener  Bahnhofsanlagen  zu  geben.  Ueber  die 
Einzelheiten  der  Bauausführung  und  über  die  inter- 
essanteren und  lehrreichen  Hoch-  und  Ingenieurbauten 
werden  ja  hoffentlich  von  berufener  Seite  noch  ein- 
gehende Veröffentlichungen  erfolgen. 

(Lebhafter  Beifall.) 

Vorsitzender : Meine  Herren!  Ich  darf  dem  Beifall 
noch  den  Dank  des  Vereins  für  den  interessanten 
Vortrag  hinzufügen.  — Wünscht  jemand  das  Wort  zu 
dem  V ortrage? 

Herr  Professor  Cauer:  Der  Herr  Vortragende  hat, 
wenn  ich  ihn  recht  verstanden  habe,  gesagt,  dafs  man 
zunächst  die  Erbauung  eines  Durchgangsbahnhofes  ins 
Auge  gefaßt  hatte,  dafs  man  aber  davon  Abstand 
genommen  habe,  weil  die  Kosten  namentlich  für  die 
Erbauung  eines  Tunnels  und  wegen  der  Strecken* 
Verlegung  erheblich  höhere  geworden  waren.  Es  ist  ja 
sicher  anzunehmen,  dafs  man  vorher  einen  Kosten- 
vergleich angestellt  hat,  bei  dem  die  höheren  Betriebs- 
kosten des  Kopfbahnhofs  kapitalisiert  und  mit  in 
Rechnung  gestellt  sind.  Ein  Kopfbahnhof  ist  ja,  weil 
er  größer  ist,  an  sich  teurer,  als  ein  Durchgangs- 
bahnhof, und  es  wäre  von  Interesse  gewesen,  zu  hören, 
wie  der  Kostenvergleich  sich  gestellt  hat.  Es  wäre  auch 
erwünscht,  zu  hören,  welche  Lage  der  Durchgangs- 
bahnhof gehabt  haben  würde,  wenn  er  ausgeführt  worden 
wäre.  Es  liegt  ferner  auch  die  Vermutung  nahe,  ob 
nicht  von  «len  Mehrkosten,  die  durch  Erbauung  des 
Kanals  und  durch  die  Schwierigkeiten  bei  den  Erd- 
arbeiten entstanden  sind,  ein  beträchtlicher  Teil  erspart 
wäre,  wenn  man  einen  Durchgangsbahnhof  errichtet 
hatte.  Und  dann  wäre  vielleicht  nicht  ausgeschlossen, 
dafs  man  sich  für  einen  Durchgangsbahnhof  entschieden 
hatte,  wenn  man  diese  Sachlage  vorhergesehen  hatte. 
Es  wäre  sehr  dankenswert,  wenn  der  Herr  Vortragende 
in  der  I~age  wäre,  über  diese  Punkte  Aufschlüsse  zu 
geben. 

Herr  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor  Kumbier : 
Ich  bedaure  sehr,  Herr  Professor,  diese  Mitteilungen 
nicht  machen  zu  können,  da  nur  das  Material  dazu  nicht 


zur  Verfügung  gestanden  hat.  Die  Lage  eines  Durch' 
gangsbahnholes,  wie  sie  die  ungünstigen  Gelände' 
Verhältnisse  Wiesbadens  jedenfalls  bedingt  hatten,  wAre 
sehr  weit  von  der  Stadt  Wiesbaden  entfernt  gewesen; 
eine  derartige  Anordnung  hatte  sicher  einen  ganz 
erheblichen  Widerstand  bei  der  Stadt  gefunden.  Ans 
dem  Meßtischblatt  geht  hervor,  dafs  der  Bahnhof  wohl 
mindestens  2 km  von  der  Stadt  entfernt  gewesen  wäre. 
Der  jetzige  Bahnhof  ist  7(X)  m vorn  alten  Bahnhof  entfernt. 
Der  Durchgangsbahnhof  wäre  nur  unter  sehr  weiter 
Herumführung  der  durchgehenden  Linie  Frankfurt— Cöln 
bei  Kurve  zu  entwickeln  gewesen,  und  die  neue  Linie 
hatte  erst  bei  Schierstein  unter  Umgehung  von  Mosbach 
in  die  alte  Cölner  Linie  einmünden  können;  bei  einer 
solchen  Lösung  war  aber  naturgemäß  auf  d<  n Wider- 
spruch der  Stadt  Wiesbaden  und  des  Ortes  Mosbach 
zu  rechnen. 

Herr  Reg.-Baumeister  Tecklenburg:  Meine  Herren! 
Ich  habe  mir  erlaubt,  in  den  Fragekasten  eine  Frage 
zu  legen,  welche  sich  mit  den  BetriebsunregelmAßig- 
keiten  bei  der  Eröffnung  des  neuen  Bahnhofes  in 
Wiesbaden  befaßt;  ich  darf  diese  Frage  jedoch  wohl 
bereits  jetzt,  im  Anschliffs  an  den  Vortrag,  Vorbringen. 
Der  Tag  der  Eröffnung  des  neuen  Bahnhofs,  dem  ganz 
Wiesbaden  mit  größtem  Interesse  und  lebhaftester 
Spannung  entgegen  gesehen  hatte,  brachte  zunächst 
eine  gewisse*  Enttäuschung.  Es  gelang  nicht,  den 
Betrieb  auf  den  neuen  Bahnhofsanlagen  in  glatter  Weise 
zu  bewältigen;  die  Unregelmäßigkeiten,  die  mehrere 
Tage  andauerten,  nahmen  besonders  am  Eröffnungstage 
selbst  einen  recht  erheblichen  Umfang  an.  So  mußten 
beispielsweise  auf  der  wichtigen  Linie  Wiesbaden— 
Frankfuit  eine  Reihe  von  Zügen  ganz  ausfallen,  andere 
Züge  hatten  sehr  erhebliche  Verspätungen,  teilweise 
bis  zu  5 Stunden.  So  kam  der  um  2 Uhr  in  Frankfurt 
fällige  Zug  von  Wiesbaden  erst  gegen  8 Uhr  abends  an. 
Auf  dem  Bahnhof  Kurve  sammelte  sich  eine  grofse  Zahl 
von  Zügen  an,  die  mitunter  mehrere  Stunden  warten 
mußten,  bis  sie  von  Wiesbaden  angenommen  wurden. 
Hierbei  wurde  die  Geduld  der  Reisenden  verschiedentlich 
aul  eine  recht  harte  Probe  gestellt,  das  Aussteigen  auf 
dem  Bahnhof  Kurve  wurde  nicht  gestattet  und  die 
Reisenden  waren  genötigt,  stundenlang  auszuharren.  — 
Erst  nach  mehreren  Tagen  waren  diese  Betriebs- 
Unregelmäßigkeiten,  die  für  die  Einwohnerschaft  nach- 
gerade zu  einer  Kalamität  wurden,  überwunden. 

Eine  amtliche  Darstellung,  worauf  diese  Unregel- 
mäßigkeiten zurflekzuführen  sind,  ist,  soviel  ich  weiß, 
weder  in  den  Tagesblattern  noch  sonst  wo  erschienen. 
Es  wAre  interessant,  wenn  einer  der  Herren  darüber 
Auskunft. gehen  könnte. 

Herr  Eisenbahn- Bau-  und  Betriebsinspektor  Kumbier: 
Ich  möchte  dazu  bemerken,  daß  allerdings  die  ge- 
schilderten Uebelständc  eingetreten  sind.  Sie  waren 
darauf  zurückzuführen,  dafs  an  dem  Tage  sehr  dichter 
Nebel  war,  es  war  auf  5 m keine  Fernsicht,  und  da 
wurden  bei  dem  Anschluß  der  Biebrich-Kölner  Seite 
die  Arbeiten  sehr  behindert,  sodafs  die  Züge  die  neue 
Fahrrichtung  nicht  innehalten  konnten,  und  cs  mußte 
der  Verkehr  zunächst  weiter  über  Kurve  geleitet  werden. 
Ferner  sind  die  Uebelstände  darauf  zurückzuführen,  daß 
das  Personal  noch  nicht  genügend  mit  den  neuen 
Bahnhoßanlagen  vertraut  war,  was  ja  auch  natürlich 
ist:  die  I^eute  glaubten  wohl,  bei  ihren  Dienstver- 
richtungen  recht  vorsichtig  Vorgehen  zu  müssen,  sodafs 
Verzögerungen  dadurch  entstanden  sind.  Im  übrigen 
möchte  ich  noch  richtig  stellen,  dafs.  soviel  ich  weifs, 
eine  amtliche  Berichtigung  in  der  Frankfurter  und  in 
der  Wiesbadener  Zeitung  erfolgt  ist. 

Herr  Oberbaurat  a.  D.  Blanck:  Derartige  Erschei- 
nungen sind  nicht  neu,  sie  kommen  recht  oft  vor.  Es 
ist  mir  selbst  so  gegangen.  Wie  schon  erwähnt,  sind 
die  Leute  zuweilen  nicht  genügend  informiert,  sie  werden 
Ängstlich,  weil  ihnen  alles  neu  ist.  Auch  liegt  es  häutig 
daran,  daß  die  Sicherheitsvorrichtungen  von  Leuten 
ausgeführt  werden,  die  mit  dem  praktischen  Betriebs- 
dienste zu  wenig  vertraut  sind.  Ich  habe  einen  Fall 
auf  einem  Bahnhofe  in  Köln  erlebt,  der  gewissermaßen 
zu  sehr  gesichert  war.  Ich  war  eben  zur  Uebernahme 
derBahnhoßbauten  augekommen  und  hatte  mich  draußen 
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kaum  umschcn  können.  Ebenso  erging  es  1 1(  rrn 
Breusing  — der  ist  wohl  nicht  hier  — er  war  auch 
Neuling  dabei.  (Heiterkeit).  Dieser  kam  eines  Tages 
zu  mir  und  meldete,  dafs  man  den  neuen  Bahnhof  zwar 
in  Betrieb  genommen  habe,  indessen  mache  die  Ein- 
und  Ausfahrt  der  Züge  Schwierigkeiten.  Der  Fehler 
lu  ge  an  der  mangelhaften  Einrichtung  der  Signalanlagen. 
Darauf  erwiderte  ich:  Dann  suchen  Sie  sich  nur 
schleunigst  die  erforderlichen  Leute  und  andern  Sie  die 
Sache  ab.  Ein  paar  Stunden  später  ging  ich  Herrn 
Breu sing  nach.  Er  hatte  einen  tüchtigen  Schlosser 
gefunden,  auch  die  notigen  Weichensteller  herangezogen, 
und  da  ging  die  Sache  ganz  famos.  (Heiterkeit!.  — So 
war  es  später  auch  bei  dem  neuen  Bahnhof  in 
Frankfurt  a.  M.  Hier  bin  ich  nicht  mitbeteiligt  gewesen, 
aber  ich  hörte  von  den  Ungelegenheilen  bei  der  Eröffnung. 
Da  die  Vorgänge  mich  interessierten  und  der  Bahnhof 
nach  der  Eröffnung  einem  mir  befreundeten  Kollegen 
unterstellt  wurde,  reiste  ich  hin  und  fragte  ihn,  wie  ifie 
Angelegenheit  liege.  Er  antwortete  mir  etwa  folgendes: 
Ja,  die  Sicherungsanlagen  machen  uns  einige  Schwierig- 
keit. Ebenso  hat  das  elektrische  Licht  augenblicklich 
versagt,  und  die  Wasserleitung  zeigt  einige  Mängel. 
(Heiterkeit).  Selbstverständlich  wurden  alle  diese  Kehler 
bald  beseitigt.  Achnliche  Uebelstände  sollen  sich 
kürzlich  auch  in  Hamburg  gezeigt  haben.  (Heiterkeit). 
Indessen  möchte  ich  nicht  unerwähnt  lassen,  dafs  solche 
Fälle  nicht  nur  in  Deutschland,  sondern  auch  in  allen 
anderen  Ländern,  ja  seihst  in  Amerika  passieren. 

Vorsitzender:  Das  Wort  wird  nicht  weiter  verlangt. 
Ich  möchte  nur  noch  bemerken,  dafs  die  nach  der 
Eröffnung  des  neuen  Bahnhofs  in  Wiesbaden  ringe- 
Irelenen  Storungen  anscheinend  nicht  von  so  erheblicher 
Bedeutung  gewesen  sind,  jedenfalls  ist  mir  mitgeteilt 
worden,  dafs  nach  einigen  'lagen  die  gewohnte  Ordnung 
wieder  eingetreten  ist. 

Wir  kommen  jetzt  zu  dem  weiteren  Gegenstände 
unserer  Tagesordnung,  nämlich  zu  der  Erörterung  der 
Frage  der  Beschleunigung  des  Güterverkehrs  und  des 
Wagenumlaufs.  Ich  bitte  Herrn  Professor  Caucr,  zu 
dieser  Debatte  die  einleitenden  Worte  zu  sprechen. 

Herr  Professor  Cauer:  Meine  Herren!  Von  Herrn 
Geb.  Rat  Sehwabe  war  Ihre  Aufmerksamkeit  auf  einen 
Artikel  gelenkt  worden,  den  ich  in  der  Zeitung  des 
Vereins  Deutscher  Eiscnbahnvcrwaltungen  veröffent- 
licht habe*),  und  es  war  als  wünschenswert  bezeichnet 
worden,  dafs  Ober  diesen  Aufsatz  eine  Diskussion 
.stattfinden  möge.  Es  ist  mir  infolgedessen  vom  Vor- 
stande des  Vereins  die  ehrenvolle  Aufgabe  geworden, 
zur  Einleitung  solcher  Diskussion  heute  das  Wesentliche 
aus  dem  Inhalt  meines  Aufsatzes  hier  mitzuteilen. 
Mein  Artikel  knüpfte  an  2 Aufsätze  des  Herrn  Eisenhahn- 
Bau-  und  Belriebsinspektor  Hansen  und  des  Herrn 
Geh.  Rat  Schwabe  an,  die  sich  mit  der  Frage  des 
Wagenumlaufes  befaßten. 

Herr  Schwabe  hatte  zur  besseren  Ausnutzung  der 
Wagen  zweierlei  vorgeschlagen,  erstens  Verwendung 
selbst  ent  ladender  Wagen  in  möglichst  grofseni  Umfange, 
und  zweitens  schlug  er  vor  die  Ausdehnung  der  Be- 
förderung der  Massengüter  in  geschlossenen  Zögen. 
Die  vermehrte  Verwendung  selbstentladender  Wagen 
wird  sicher  günstig  wirken;  sie  kann  aber  nur  in 
beschränktem  Umfange  angewendet  werden,  und  wird 
daher  auf  die  bessere  Ausnutzung  der  Wagen  keinen 
ausschlaggebenden  Einflufs  haben.  Dagegen  ist  die 
vermehrte  Benutzung  geschlossene!  Züge  von  gröfaerei 
Bedeutung.  Ich  hatte  selbst  bereits  vor  2*/s  Jahren  hier 
im  Vere  in  vorgeschlagen,  zu  erwägen,  ob  man  nicht 
dazu  kommen  könne,  nicht  nur  die  Massengüter  in 
gröfserem  Umfange  als  jetzt,  sondern  auch  Güter 
anderer  Art  in  geschlossenen  Zügen  zu  befördern.  Es 
liegt  ein  Vergleich  mit  England  nahe,  dm  auch  Herr 
Geh.  Rat  Schwabe  angestellt  hat.  Aber  die  englischen 
Verhältnisse  sind  nicht  ohne  weiteres  auf  unsere  Ver- 
hältnisse übertragbar;  es  sind  da  ganz  andere  geo- 
graphische Bedingungen  vorhanden.  Aber,  wenn  wir 
die  einfachen  englischen  Verhältnisse  bei  uns  nicht 

*1  Zriimn;  drs  Vereins  Deutscher  KiürnbabnvcrwaUunßrn  19U6, 
S.  833  und  849. 


hersteilen  könnt  n,  so  haben  wir  doch  einen  anderen 
wesentlichen  Voitcil  vor  den  englischen  Bahnen  voraus, 
das  ist  das  Slaatsbahnsystem  des  preußischen  Staates 
und  der  anderen  Staaten,  wodurch  schon  viel  Gutes 
geschaffen  ist.  Ich  erinnere  an  die  bedeutende  Ver- 
besserung des  Stückgut  Verkehrs,  an  die  jetzt  in  Aussicht 
stehende  Persone ntarifre form,  an  die  angestrebte  Wagen- 
gemeinscha  t,  kurz,  es  läfsl  sich  hier  viel  eher  eine  ge- 
meinsame  Einrichtung  schaffen,  als  bei  den  zersplitterten 
englischen  Bahn  Verhältnissen.  Und  das  kann  auch,  der 
Einrichtung  direkter  Güterzüge  auf  grolsc  Entfernungen 
zu  Gute  kommen. 

Wir  haben  bekanntlich  3 Arten  von  Güterzügen, 
die  Kerngüterzügc,  die  Nahgüterzüge  und  die  Durch- 
gangsgüterzage.  Die  Fenig  Iler  Züge  befördern  Massen* 
guter  und  leere  Wagen  auf  große  Entfernungen,  sie 
werden  namentlich  benutzt  zur  Beförderung  von  Kohlen, 
Erzen  usw.,  die  man  von  der  Erzeugungsstelle  grofse 
Strecken  laufen  latst  bis  zur  Verwendungsstelle  oder 
bis  in  deren  Nahe.  Die  Nahgüterzüge  gehen  von  einem 
Hauptknotmpunkt  bis  zum  anderen  Hauptknotenpunkt 
und  verändern  auf  den  Zwischenstationen  ihren  Bestand 
durch  Aussetzen  und  Mitnahme  von  Wagen.  Die 
Durchgangsgüterzüge  stehen  zwischen  Nah-  und  Fern- 
güterzügen,  sic  haben  mit  den  Kerngüterzügen  das 
gemein,  daß  sic  grofse  Strecken  durchfahren;  mit  den 
Nahgüterzügen  teilen  sie  die  Eigenschaft,  dafs  sic  unter- 
wegs oft  anhallen.  Sie  tun  dies  aber  nicht  auf  den 
kleinen  Zwischenstationen,  sondern  auf  den  Haupt- 
knotenpunkten.  Als  allgemeinen  Fall  der  Güter- 
beförderung wird  man  es  betrachten  können,  dafs  ein 
Gut  erst  in  einein  Nahgüterzug  bis  zu  einem  Knoten- 
punkt läuft,  dann  in  einen  Durchgangszug  übergeht, 
um  in  diesem  oder  auch  in  zwei  oder  mehreren  Durch- 
gangszügen nach  einander  weiter  befördt  rt  zu  werden, 
bis  cs  wieder  an  einem  Knotenpunkt  ankommt,  von 
dem  aus  es  in  einem  NahgQtcrzug  seine  Reise  vollendet. 
Güter,  die  von  einem  Knotenpunkte  ausgehen  oder  für 
einen  solchen  bestimmt  sind  oder  beides,  werden  zu 
Anfang  oder  zum  Schliffs  oder  in  beiden  Fällen  die 
Beförderung  im  NahgQtcrzug  entbehren  können.  Aber 
in  dir  Regel  werden  die  Güter  einen  zwei*  oder 
mehrmaligen  Zugwcchscl  durchzumachen  haben.  Die 
Stückgüter  haben  außerdem  unter  Umstanden  noch 
einen  oder  mehrere  Wagen  Wechsel  zu  erleiden.  Beim 
Zugwechsel  mufs,  soweit  eine  völlige  Auflösung  und 
Neubildung  der  Züge  staufindet,  nach  Richtungen  und 
Stationen  Ire  zw.  Knotenpunkten  rangiert  werden;  außer- 
dem findet  aber  unterwegs  noch  auf  den  Stationen, 
wo  Wagen  eingestellt  oder  he  rausgenommen  werden, 
ein  A u m- i nn nde rrc i fsc n und  Hin-  und  Hcrvcrschicben 
auch  der  übrigen  Wagen  des  Zuges  statt.  Diese 
Verschiebebewegungen  aber  sind  deshalb  besonders 
ungünstig  und  kostspielig,  weil  sie  in  der  Regel  auf 
Bahnhöfen  stattffndcn,  die  keine  Einricbtungi  ii  zur 
Ausnutzung  eines  Gefälles  für  das  Rangieren  besitzen; 
man  mufs  also  mit  Lokoinotivkrali  die  Züge  auseinander- 
ziehen  und  zusammenbringen.  Die  Folgen  des  jetzigen 
Zustandes  sind  die,  dafs  die  Zeitaufwändc  für  die 
Beförderung  der  Güter  verhält nismäfsig  grofs  sind,  und 
dafs  die  Wagen  nicht  so  ausgenutzt  werden  können, 
wie  es  erwünsi  ht  wäre.  Auch  entstehen  sehr  grofse 
Kosten  für  das  Rangieren. 

Aul  den  Preußisch-Hessischen  Staatsbahnen  wird 
etwa  1 i der  Lokoniotivkosten  — woiauf  Herr  Schwabe 
aufmerksam  gemacht  hat  lediglich  der  Rangierarbeit 
gewidmet.  Auch  die  Abnutzung  der  Wagen  bei  den 
vielen  Kangierbcwegungen  ist  verhältnismäßig  stark. 
Diese  Uebelstände  zeigen  eine  gewisse  Aehnlichkeil 
mit  denen,  die  wir  früher  bei  der  Stückgutbcförderung 
hatten,  und  die  durch  kräftiges  Eingreifen  der  preußischen 
i Staatsbahn  Verwaltung  und  anderer  Verwaltungen  be- 
seitigt sind.  Früher  erfolgte  die  Beförderung  der  Stück- 
güter vorzugsweise  mittels  Kurswagen.  Die  Güter 
wurden  unter  wiederholtem  Wechsel  des  Kurswagens 
von  Station  zu  Station  vorgeschoben.  An  Stelle  dessen 
ist  jetzt  das  Bestreben  getreten,  möglichst  direkte 
Wagen  zu  bilden,  und  zwar  in  erster  Linie  Ortswag«  n, 
in  denen  d;is  Gut  ohne  Umladung  von  der  Versand- 
bis  zur  Zielstation  läuft,  in  zweiter  Linie  sogenannte 
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Utnlade  wagen,  die  auf  dem  Bahnhof,  für  den  sic  bestimmt 
sind,  zwar  ganz  oder  zum  Teil  uuig«-laden  werden, 
wobei  aber  doch  auch  die  Zahl  der  Wagemvcchstl 
gegen  früher  erheblich  eingeschränkt  ist.  1 >ie  Bildung 
direkter  Stückgutwagen  Int  man  ermöglicht  durch  zii'- 
liebes  Aufsammeln  der  Güter  (bis  24  Stunden!  mul 
durch  räumliches  Aulsammeln,  indem  man  die  Güter 
nach  Sammclstationcn  zusani inenführt  oder  Sendungen 
nebeneinander  liegender  Strecken  vereinigt. 

Es  wäre  auffallend,  wenn  man  nicht  auf  den  nahe- 
liegenden Gedanken  gekommen  wäre,  ein  entsprechendes 
Verfahren  auch  auf  den  Verkehr  ganzer  Wagen  anzu- 
wenden, also  ganze  Wagen  anzusammeln,  .so  dafs  man 
in  der  Lage  ist,  ganze  direkte  Züge  zu  bilden.  Und  in 
der  Tat  ist  man  so  verfahren;  namentlich  hat  man 
direkte  Züge  gebildet  von  Schlesien  nach  Berlin  und 
weiter,  von  dem  Ruhrgebiet  aus  nach  allen  Richtungen 
usw.  Aber  einmal  benutzen  die  Güter,  dir  hernach  in 
Kernzügen  befördert  werden,  in  vielen  Fallen  vorher 
oder  nachher  nicht  mir  Nahgülerzügc,  sondern  auch 
Durchgangsgüterzüge.  Und  dann  bilden  die  Güter,  die 
des  Vorteils  der  Beförderung  in  Fernzügen  teilhaftig 
werden,  abgesehen  von  gewissen  Massengütern,  doch 
nur  einen  verhältnismäßig  kleinen  Teil  des  gesamten 
Güterverkehrs. 

Wenn  man  fragt:  Warum  ist  man  in  dieser  Richtung 
nicht  weiter  vorgegangen?  so  kommt  man  zu  der 
Erkenntnis:  Es  liegt  an  der  unzureichenden  Leistungs- 
fähigkeit unserer  Rangierbahnhöfe.  Nicht  etwa,  dafs 
die  neuere  n Kangietbalmliöfe  oder  die  Umbauten  Älterer 
Rangierbahnhöfc  nicht  nach  sachverständigen  Grund- 
sätzen erfolgt  waren.  Vielmehr  hat  gerade  die  letzte 
Zeit  wesentliche  Fortschritte  in  der  Erkenntnis  der 
zweckmäfsigcn  Anordnung  von  Kangierhahnhöfen  ge- 
bracht. Ich  erinnere  z.  B.  an  die  Aufsätze  von  Blum 
„Uctcr  Vevschiebebahnhöfe"  und  Oder  „Ueber  die 
Betriebskosten  der  Verschiebcbahnhöfc“.  Auch  können 
wir,  wenn  wir  dii  neueren  Rangierbahnhöfe  anschen, 
eine  stattliche  Reihe  aufzählen,  die  jeder  in  seiner  Art 
als  Muster  gewisser  Kangierbahöhofsformcn  gelten 
können,  wie  Brockau,  C öln-Eifclior,  Dresden-Friedrich- 
stadt,  Nürnberg,  Osterfeld,  Gleiwitz.  Aber  doch  ist  die 
Gesamtwirkung  unserer  Rangierbahnhöfe  unbefriedigend. 
Einmal  liegen  die  Bahnhöfe  oft  nicht  an  der  Stelle,  wo 
sie  den  jetzigen  Verkchrsvcrhältnisscn  nach  liegen 
müßten;  es  sind  auch  noch  alle  Rangierbahnhöfc  vor- 
handen, die  den  heutigen  Grundsätzen  nicht  t ntsprcchen. 
Namentlich  aber  und  <1.  s ist  das  wichtigste-  haben 
viele  uns«  rer  Rangierbahnhöfc  nicht  diejenige  Leistungs- 
fähigkeit, die  sie  b<  i einer  zweckmäfsigcn  Gestaltung 
des  Güterverkehrs  an  den  Stellen,  wo  sie  liegen,  haben 
müßten,  sondern  umgekehrt:  Der  Güterverkehr  wird 
so  abgewickelt,  wie  es  die  unzureichende  Leistungs- 
fähigkeit der  Rangierbahnhöfe  noch  eben  gestattet.  So 
schiebt  jeder  Bahnhof  die  Wagen,  zu  deren  Auf- 
Sammlung  und  Zusammenfassung  zu  geschlossenen 
Zügen  es  ihm  an  Gleislänge  mangelt,  auf  einen  weiter- 
gelegenen  Rangicrbnhnhof  ab,  dieser  tut  desgleichen, 
und  wir  haben  in  diesem  Vorschieben  der  Wagen  von 
Station  zu  Station  ein  Bild  ganz  ähnlich  dein,  das 
liüher  der  Stückgut  verkehr  geboten  hat.  Es  sind  daher 
die  Rangierbahnhöfe  vielfach  mit  Aufgaben  belastet,  die 
ihnen  nicht  zukommen,  und  sie  können  infolgedessen 
die  Aufgaben  nicht  erfüllen,  die  sie  eigentlich  erfüllen 
sollten.  Auch  bei  den  Erweiterungen  hat  man  wohl 
den  Verkehrs  bedarf  berücksichtigt,  wie  er  sich  bei  der 
bestehenden  Gestaltung  des  Gesamt  Verkehrs  gerade  an 
dieser  Stelle  oder  in  diesem  Sondergebict  hcrausgcbildct 
hat;  in  der  Regel  aber  nicht  den  Verkehr,  wie  er 
bestehen  würde,  wenn  der  ganze  deutsche  Güterver- 
kehr nach  einem  einheitlichen  Elan  umgestaltet  würde. 
Man  konnte  auch  nicht  nach  einem  solchen  Gesamtplan 
die  Rangici  bahnhüfe  anlegt  n,  denn  man  hi-safs  ihn  nicht. 
Und  solchen  Plan  aufzustellcn,  war  es  bisher  nicht  an 
der  Ztit.  Man  mußte  zunächst  warten,  bis  das  grolse 
deutsche  Bahnnetz  in  allen  wi  sentlichen  Beziehungen 
ausgebaut  war,  und  bis  sich  auf  diesem  Bahnnetz  und 
unter  seinem  belebenden  Einllufs  auf  Industrie  und 
Handel  das  Gesamtbild  des  grofsen  Verkehrs  entwickelt 
hatte.  Jetzt  würde  man  sieh  ja  sagen  können:  Im 


Grofsen  und  Ganzen  werden  wesentliche  Verschiebungen 
der  Verkehrsgebiete,  die  durch  die  grofsen  Industrie- 
bezirke,  die  Haiiptverbrauchsstellen,  die  Plätze  der  Ein- 
und  Ausfuhr  bedingt  sind,  wohl  nicht  zu  erwarten  sein. 
Es  wäre  daher  jetzt  wohl  nngezeigt,  einen  derartigen 
Plan  aufzustellen,  für  den  man  zunächst  entsprechende 
Vorerhebungen  über  die  zur  Verfügung  stehenden 
Gütermengen  zu  machen  haue. 

Wenn  man  sich  nun  fragt,  was  zu  geschehen  hätte, 
wenn  man  so  vergehen  wollte,  so  ist  die  Antwort  nicht 
schwer  zu  finden.  Man  hat  in  oder  bei  den  Hauptver- 
sandgebitlen  und  nahe  den  Einbruchstellen  des  aus- 
ländischen Verkehrs  große  Rangierbahnhöfc  anzulegen, 
die  ich  Sammelbahnhöfc  nennen  möchte.  Diese  Bahn- 
höfe hätten  zum  Zweck,  die  Guterwagen  des  betreffenden 
Versandgebietes  so  lange  aui/usamnu  In.  bis  man  in  der 
Lage  ist,  nach  möglichst  vielen  Richtunge  n direkte 
Züge  zu  bilden.  Diese  würden  nicht  nach  Stationen, 
sondern  nur  nach  Richtungen  zu  ordnen  sein.  Die 
Bahnhöfe  werden  also  viel  einfacher  Ausfallen  als  jetzt 
die  Rangierbahnhöfc;  sic  werden  in  der  Hauptsache 
nur  bestehen  aus  Einlaufgleisen  und  Rirhtungsgleisen. 
Tunlichst  würden  solche  Züge  zu  bilden  sein,  die  für  einen 
großen  Ort  b«  stimmt  sind,  oder  solche  für  einen  Knoten- 
punkt, an  dem  Nnhgütcrzugsst recken  beginnen;  vielleicht 
auch  für  den  Ortsverkehr  eines  Knotenpunkts  und  die 
dort  beginnenden  Nahgüterzugsstrecken  zusammen.  Wo 
man  auf  diese  Weise  nicht  einen  ganzen  Zug  zusammen- 
bekommen kann,  würde  man  in  bekannter  Weise  Züge 
für  2 oder  3 benachbarte  große  Orte  oder  Knoten- 
punkte kombinieren  und  sie  bis  zu  einem  gewissen 
Punkte  zusammenlaufen  lassen  und  dann  entsprechend 
teilen.  Man  könnte  auch  in  geeigneten  Fällen  in  den 
Jahreszeiten,  wo  der  V«  rkehr  besonders  stark  ist. 
besondere  Züge  nach  gewissen  Stationen  schicken,  und 
zu  anderen  Zeiten,  wo  der  Verkehr  schwach  ist,  der- 
artige Kombinationen  vornehmen.  Dem  Sammelbahn- 
hof würden  nun  die  Wagen  aus  dem  ganzen  Versand- 
gebiet  Zuströmen;  man  würde  da  auch  ziemlich  er- 
hebliche Rückläufe  nicht  zu  scheuen  haben;  denn  die 
bringt  man  nachher  wieder  ein  durch  Ersparnisse  an 
Fahrzeit  und  sonstigen  Kosten.  Ich  habe  angenommen, 
dafs  die  Güter  vielleicht  bis  zu  12  24  Stunden,  nicht 
ganz  so  lauge  wie  die  Stückgüter,  durchschnittlich  viel- 
leicht bis  zu  18  Stunden,  aufgesammelt  werden  können. 
Von  den  Sanimelbalmhöfen  laufen  di-  Züge  mit  bunt 
gemischten  Wagen  bis  zu  dem  Ort  oder  Knotenpunkt, 
für  den  sie  bestimmt  sind.  Die  Wagen  sind  dann  also 
tunlichst  nur  noch  einmal,  und  zwar  auf  der  Empfangs- 
station oder  der  Anfangsstation  der  Nahgüterzugstrecke, 
nach  Ladestellen  bezw.  Stationen  zu  ordnen.  Für 
diesen  Zweck  würden  die  vorhandene  n Rangierbahn- 
höfc, soweit  sie  nicht  ihrer  Lage  und  Form  nach  zu 
Sammelbahnhötru  ausgebaut  werden  können,  umzu- 
gestalten sein.  Solche  Bahnhöfe  auf  grofsen  Empfangs- 
stationen odt  r am  Beginn  von  Nahgüterzugstrecken 
könnte  man  iüglich  Verte Wungsbahnhölc  nennen.  Den 
Sammelbahnhöfen  würden  ferner  die  Hauptumladestellen 
für  den  Stückgutverkehr  anzugli« dem  sein. 

Es  leuchtet  ein,  daß  ein  derartiges  Verfahren,  wie 
ich  es  geschildert  habe,  nicht  in  vollem  Umfange  für 
alle  Güter  durchgefühit  werden  kann.  Es  kann  nur 
der  Haupt  grundsatz  sein,  der  beobachtet  wird.  Denn 
selbstverständlich  bleib«  n Restwagen  übrig,  die  man 
nicht  bis  zum  nächsten  Zuge  stehen  lassen  will.  Auch 
wird  der  Nahverkehr,  der  innerhalb  einer  Nahgüter- 
zugstrecke  oder  innerhalb  benachbarter  Strecken  sich 
abspielt,  in  ähnlicher  Weise  wie  bisher,  zu  hand- 
haben sein. 

Der  künftige  Gütcrzugfahrplan  würde  ganz  anders 
aussehen,  als  der  jetzige.  Er  wurde  voraussichtlich  sehr 
viel  mehr  Bedarfszüge  an  Stelle  der  regelmäßig  ver- 
kehrend« n Züge  enthalten.  Da  man  nicht  mit  Bestimmtheit 
voraussehen  kann,  wann  man  auf  dem  Satnmclbahnhof 
den  Zug  nach  der  einen  oder  ander«  n Richtung  zusammen 
bekommt,  so  wird  es  der  Station  zweckmäßig  überlassen 
bleiben,  einen  o Vr  den  anderen  Zug  früher  ahgehen  zu 
lassen,  indem  sie  von  den  Bedarfszügen  des  Fahrplans 
entsprechenden  Gebrauch  macht.  Soweit  die  Fernzüge 
dann  vom  Sammelbahnhofe  aus  denselben  Weg  vor- 
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folgen,  kann  es  den  Unterwegsstationen  gleichgültig 
sein,  ob  sie  einen  Fernzug  beispielsweise  von  Dirschau 
nach  Berlin,  Hannover,  Cöln  usw.  zu  befördern  haben. 
Nur  diejenigen  Stationen,  auf  denen  die  Züge  aus  dem 
Bereich  des  einen  BedarfszugsfahrpJans  in  den  eines 
anderen  übergehen,  müssen  s>ch  durch  telegraphische 
Nachrichten  gut  verständigen,  um  zweckentsprechende 
Dispositionen  treffen  zu  können. 

Es  liegt  nun  der  Einwand  sehr  nahe,  und  ich  habe 
ihn  selbst  zuerst  mir  gemacht:  Es  werden  die  Bahn* 
höfe,  die  dazu  bestimmt  sind,  die  Güterwagen  anzu- 
sammeln, eine  solche  Gröfse  annehmen,  dafs  sie  unaus- 
führbar werden.  Ich  habe  versucht,  der  Frage  naher 
zu  treten,  und  bin  dahin  gekommen,  dafs  diese  Besorgnis 
nicht  gerechtfertigt  ist.  Zwar  müssen  ja  die  Bahnhöfe 
gegenüber  den  jetzigen  Rangierbahnhöfen  sehr  viel 
gröfsere  Gleislängen  enthalten  für  die  Aufstellung  der 
anzusammelnden  Wagen.  Aber  anderseits  werden  an 
Gleisgruppen,  abgesehen  von  Nebenanlagen,  nur  Einlauf- 
gleise und  Richtungsgleise,  dagegen  nicht  Stationsgleise 
und  Ausfahrtgleise  notwendig  sein.  Bei  meinem  Ver- 
such die  erforderliche  Gröfse  eines  Sammelbahnhofes 
mit  den  Verkehrsgröfsen  unserer  Hauptversandgebiete 
in  Beziehung  zu  setzen,  habe  ich  sowohl  die  Bahnhofs- 
form mit  Eselsrücken  wie  die  mit  durchgehendem  Ge- 
fälle in  Betracht  gezogen.  Ich  bin  ja  persönlich  der 
Ansicht,  dafs  die  Bahnhofsform  mit  durchgehendem 
Gefälle  im  allgemeinen  leistungsfähiger  und  auch  für  den 
vorliegenden  Zweck  geeigneter  ist,  möchte  es  aber  als 
erwünscht  bezeichnen,  dafs  diese  Frage  heute  aus  der 
Erörterung  ausgeschieden  wird.  Denn  diese  Erörterung 
würde  allein  einen  Abend  in  Anspruch  nehmen  können, 
und  sie  kommt  Ihr  das,  was  heute  zur  Erörterung  steht 
«Die  Umgestaltung  des  Güterverkehrs"  erst  in  zweiter 
Linie  in  Betracht.  Wenn  man  das,  was  die  Bahnhöfe 
Osterfeld  und  Dresden — Friedrichstadt  leisten,  zugrunde 
legt,  kann  man  mit  Sicherheit  annehmen,  dafs  ein 
Sammclbahnhof,  mit  Eselsrücken  angelegt,  jährlich 
mindestens  700000  Wagen,  nach  durchgehendem  Gefälle 
angelegt,  mindestens  1200  000  Wagen  im  Laufe  eines 
Jahres  versenden  kann.  Dann  habe  ich  ferner  fest- 
gestellt,  dafs  der  gröfste  Versandbezirk,  wenn  wir  die 
Bezirke  der  deutschen  Güterbewegungsstatistik  zugrunde 
legen  — irgend  eine  Einteilung  der  Verkehrsbezirke 
mufs  man  ja  dabei  machen  -,  und  zwar  das  west- 
fälische Ruhrrevier  im  Jahre  1904  etwa  3600000  Wagen 
versendet  hat.  Also  selbst  für  dieses  Gebiet  würde 
man  mit  3 solchen  Bahnhöfen  auskommen.  Die  Gleis- 
länge eines  solchen  Bahnhofes  gröfster  Leistungsfähigkeit 
würde  dabei  nicht  wesentlich  verschieden  sein  von  der 
eines  der  jetzigen  grofsen  Rangierhahnhöfe. 

Wenn  nun  der  Verkehr  in  künftigen  Jahrzehnten 
noch  viel  gröfser  wird,  so  wird  man  vielleicht  dazu 
kommen,  an  manchen  Stellen  mehrere  Sammelbahnhöfe 
neben  einander  anzulegen.  Aber  auch  das  wird  keine 
besondere  Erschwerung  des  Verkehrs  Hervorrufen,  denn 
man  würde  in  der  Lage  sein,  jedem  Bahnhofe  gleich 
von  den  Versandstationen  aus  nur  Wagen  für  diejenigen 
Richtungen  zuzuschicken,  für  die  sie  Züge  zu  bilden 
haben. 

Wenn  man  nun  den  Plan  für  eine  derartige 
Aenderung  aufstellen  wollte,  so  würde  man  zuvor  eine 
Statistik  aufnehmen  müssen.  Man  würde  also  auf  allen 
Stationen  jedes  Versandgebietes  feststellcn  müssen,  wie 
grofs  der  Güterversand  im  ganzen  und  nach  gewissen 
Verkehrsrichtungen  ist.  Dann  würde  man  ermitteln, 
bis  zu  welchem  Punkte  des  Bahnnetzes  man  die  Güter 
des  betr.  Versandgebietes  zweekmäfsig  vorschiebt,  um 
soviclc  Wagen  zusammen  zu  bekommen,  dafs  man  nach 
recht  vielen  Richtungen  ganze  Züge  bilden  kann.  In- 
dem man  so  für  alle  Versandgebiete  vorgebt,  würde 
man  danach  einen  Gesamtplan  aufstellen  können.  Nach 
diesem  (Man  hätte  man  dann  auch  mit  der  Umgestaltung 
der  Bahnhöfe  vorzugehen,  die  natürlich  nur  allmählich, 
in  einer  längeren  Zeit,  erfolgen  könnte.  — Wenn  es  durch 
solches  Vorgehen  glücken  sollte,  den  Verkehr  so  um- 
zugcstaltcn,  dafs  er  eine  sehr  viel  gröfsere  Menge  von 
direkten  Fernzügen  aufwiese,  als  bisher,  dann  würden 
wichtige  Folgen  eintreten  in  Bezug  auf  den  Betrieb  und 
den  Verkehr  und  auch  in  wirtschaftlicher  Beziehung. 


Dem  Güterzugvcrkchr  ist  jetzt  notwendig  eine  ge- 
wisse Unregelmäfsigkeit  eigen.  Je  nach  der  Stärke  des 
Verkehrs  braucht  ein  Durchgangs-  oder  NahgOterzug 
längere  oder  kürzere  Zeit  auf  den  Unterwegsstationen, 
uni  Wagen  aufzunehmen  und  abzusetzen.  Um  hierfür 
genügend  Spielraum  zu  haben,  müssen  die  Unterwegs- 
aufenthalte reichlich  bemessen  werden.  Aufserdcm  ist 
ja  die  Mafsrcgel  getroffen,  dafs  die  GüterzOge  so  und 
so  viel  Minuten  vor  der  Zeit  abfahren  dürfen.  So  können 
sic  auf  einer  Station,  wo  wenig  Verkehr  ist,  Zeit  sparen, 
um  diese  dann  auf  einer  anderen  Station  zu  verwerten. 
Gleichwohl  sind  Verspätungen  infolge  der  Verkehrs- 
Schwankungen  unvermeidlich.  Diese  zwingen  dazu,  die 
durch  das  langsame  Vorwärtskommen  der  Güterzüge 
bedingten  zahlreichen  Uebcrhohingen  zu  verlegen.  So 
bilden  die  Güterzüge  bekanntlich  lür  die  glatte  Durch 
führung  der  Personenzüge  eine  ständige  Belästigung. 

Man  wird  geneigt  sein,  anzunehmen,  dafs,  wenn  man 
in  der  Hauptsache  Bedarlszüge  fährt,  die  Uebelstände 
noch  gröfser  werden.  Aber  man  mufs  sich  klar  machen, 
weleheAenderungen  eintreten.  Einmal  fallen  alle  Rangier- 
bewegungen  auf  Unterwegsstationen  fort.  Die  /lüge 
werden  nur  den  Aufenthalt  haben,  der  notwendig  ist  zum 
Lokomotiv Wechsel  und  Wassereinnehmen.  Es  werden 
viel  weniger  Ueberholungen  erforderlich  sein.  Die  ver- 
| bleibenden  Ueberholungen  al>cr  werden  mit  gröfser 
Regelmäfsigkeit  eingehalten  werden.  Von  den  mit 
gleiehntäfsiger  Geschwindigkeit  und  glatt  durehgeführten 
Fcmzügcn  wird  man  dann  eine  sehr  viel  gröfsere  Zahl 
zwischen  die  Personenzüge  einschalten  können,  und 
doch  weniger  Stellen  des  Anstofses  erhalten  als  jetzt. 
Gegebenenfalls  wird  man,  um  LVberholungen  zu  ver- 
meiden, die  Güterzüge  beschleunigen.  Diese  Frage  ist 
ja  umstritten.  Es  ist  aber  sehr  wahrscheinlich,  dafs 
eine  Steigerung  der  jetzt  in  der  Regel  30  km  betragen- 
den Grundgeschwindigkeit  vorteilhaft  ist. 

Wenn  man  in  dieser  Weise  vorgeht,  wird  man 
nicht  nur  einen  Gewinn  für  die  Regelmäfsigkeit  des 
Betriebes  haben,  sondern  auch  die  Leistungsfähigkeit, 
der  Strecken  erhöhen,  und  man  wird  bisweilen  Er-* 
weiteningsbauten  und  Anlagen  dritter  und  vierter  Gleise 
aufschieben  können.  Eine  besonders  wichtige  Folge 
der  Vermehrung  der  Fernrüge  ist  die  Beschleunigung 
des  Wagonumlaufs.  Dies  gilt  in  besonderem  Mal'se 
auch  in  den  Zeiten  des  Wagenmangels.  Wenn  jetzt 
I Wagcnmangel  eintritt,  so  heilst  es,  schnell  die  Wagen 
! befördern.  Das  Vorschieben  der  Wagen  von  Bahnhof 
i zu  Bahnhof  geschieht  dann  in  erhöhtem  Mafse.  Die 
Uebelstände  vergröfsern  sich.  Stattdesscn  wird  man 
bei  dem  neuen  System  bei  Wagcnmangel,  d.  h.  zu 
Zeiten  starken  Verkehrs,  früher  ganze  Züge  zusammen 
bekommen.  Man  wird  dann  also  die  Züge  im  Rahmen 
des  Bedarfsfahrplans  früher  abschickcn  können.  Statt 
einer  Vergröfscrung  des  Ucbelstandes  wird  dann  eine 
Verkleinerung  eintreten. 

Das,  meine  Herren,  würden  im  grofsen  und  ganzen 
für  den  Betrieb  die  Folgen  sein.  Die  Folgen  für  den 
Verkehr  würden  sein,  dafs  die  Güter  schneller  befördert 
werden,  was  in  erster  Linie  für  die  Interessenten  von  Vor- 
teil wäre,  indirekt  aber  auch  der  Bahn  zu  gute  kommt.  Die 
wirtschaftliche  Folge  würde  die  erhöhte  Leistungsfähig- 
keit der  Strecken  durch  die  Beschleunigung  der  Güter- 
züge und  die  unmittelbare  Kostenersparnis  sein.  Solche 
Kostenersparnis  würde  in  einer  ganzen  Reihe  von  Be- 
ziehungen eintreten.  Zunächst  würden  die  Rangierkosten 
vermindert  werden;  ich  habe  schon  vorhin  darauf  hin- 
gewiesen, dafs  1 .i  unserer  ganzen  Lokomntivkosten  für 
das  Rangieren  ausgegeben  werden.  Wenn  man  dies 
so  erheblich  einschränkt,  so  würde  man  von  dem  Drittel 
sicher  einen  erheblichen  Teil  sparen  können.  Eben>o 
wird  auf  den  Stationen,  auf  denen  am  Rangieren  ge- 
spartwird, auch  an  Rangicrpersonal  und  Weichenstellern 
gespart  werden  können,  und  an  Material  ebenfalls,  da 
es  weniger  abgenützt  wird.  Ferner  tritt  eine  bessere 
Ausnutzung  der  Lokomotiven  und  Wagen  ein.  Ebenso 
werden  an  Lokomotiv-  und  Zugpersonal  viele  Stundin 
gespart  werden,  da  die  Züge  glatt  durchfahren  können. 
Zahlreiche  Bahnhöfe  werden  verkleinert  werden  können, 
und  die  Erweiterung  anderer  Bahnhöfe  wird  man  auf- 
sehieben  können,  ebenso  die  Anlage  von  vierglcisigcn 
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Strecken.  Wenn  auch  zunächst  durch  die  Umgestaltungen 
hier  und  da  Mehrkosten  entstehen,  so  wird  doch  schliefe- 
lieh,  wenn  der  Güterverkehr  auf  planmafeig  angelegten 
Bahnhofen,  wie  vorgeschlagen,  abgewickelt  wird,  auch 
in  den  Anlagekosten  der  Bahnhöfe  eine  erhebliche  Er- 
sparnis sich  einstcilen. 

Meine  Herren,  ich  habe  mir  nicht  verhehlt,  dafs  es 
nicht  angängig  ist,  mit  einem  solchen  Vorschläge  plötzlich 
den  Stein  der  Weisen  zu  finden.  Alle  technischen 
Entwürfe  und  Vorschläge  müssen  erst  zahlreichen  Um- 
gestaltungen und  Untersuchungen  unterworfen  werden, 
ehe  sic  sich  für  die  Ausführung  eignen.  So  sollte  auch 
mein  Vorschlag,  den  ich  in  der  Vereinszeitung  ausge- 
sprochen habe,  nur  eine  Anregung  sein,  und  ich  habe  dort 
gleich  gesagt,  ich  würde  es  freudig  begrüfsen,  wenn  diese 
Anregung  zu  weiteren  Erörterungen  Anlafs  geben  sollte. 
Ich  habe  mich  deshalb  gefreut,  dafs  der  Vorstand  die 
Sache  heute  auf  die  Tagesordnung  gesetzt  hat,  und  es 
wird  mir  besonders  erwünscht  sein,  wenn  die  hieran 
geknüpfte  Erörterung  Anlafs  gibt,  die  Sache  weiter  zu 
klären  und  manches,  was  vielleicht  noch  nicht  ganz  zu- 
trifft,  richtig  zu  stellen.  (Beifall). 

Vorsitzender:  Herr  Geh.  Rat  Schwabe  hat  das 
Wort. 

Herr  Geh.  Regierungsrat  Schwabe.  Meine  Herren! 
Die  Hauptfrage  ist,  ob  der  von  Herrn  Professor  Cauer 
gemachte  Vorschlag,  die  Güterwagen  auf  den  Sammel- 
hahnhöfen bis  24  Stunden  anzusammeln  und  dann  in 
der  Fahrzeit  der  Fernzüge  den  Bestimmungsstationen  zu- 
zuführen, die  erwartete  Beschleunigung  und  eine  jährliche 
Ersparnis  von  40  Millionen  M.  zur  Folge  haben  wird. 
Die  nachstehende  Uebersicht  gibt  darüber  Auskunft. 


berücksichtigt,  dafs  auch  bei  den  von  ihm  angeführten 
Zügen  der  Abfahrt  ein  gewisser  Zeitaufwand  für  das 
Aufeannnrln  und  die  Zugbildung  vorhergeht. 

Ich  bin  ausgegangen  von  den  Beobachtungen,  die 
ich  auf  grofecn  Rangierbahnhöfen  und  grofeen  Güter- 
bahnhöfen gemacht  habe,  dafs  mehrere  Züge  im  Laufe 
des  Tages  eine  Strecke  weit  nach  derselben  Richtung 
fahren  und  dann  unterwegs  aufgelöst  werden,  um  neu 
gebildete  Züge  in  verschiedenen,  sich  verzweigenden 
Richtungen  weiter  zu  senden.  Da  liegt  es  doch  nahe, 
zu  fragen:  Warum  soll  man  die  Wagen  nicht  von 
vornherein  anders  einteilen,  so  dafs  man  gleich  von 
vornherein  Züge  bildet,  die  die  ganzen  Fahrstrecken  — 
ohne  Umbildung  unterwegs  — zurücklegen  können? 
Selbstverständlich  wird  man  das  nur  da  machen,  wo 
man  Ersparnisse  und  Beschleunigungen  damit  erzielt. 
Beim  Stückgüterverkehr  hat  man  ja  ohne  weiteres  ein 
Aufsammeln  bis  24  Stunden  für  zweckmäfsig  befunden. 
Bei  den  ganzen  Wagen  wird  man  erheblich  weniger 
weit  zu  gehen  haben.  Wie  weit  man  zu  gehen  hat, 
das  kann  sich  erst  durch  die  Statistik  ergeben.  Herrn 
Schwabes  Beweisführung  erscheint  mir  daher  nicht 
geeignet,  von  vornherein  die  Ausführbarkeit  meines 
Vorschlags  zu  widerlegen. 

Herr  Obcr-Baurat  a.  D.  Dr.  zur  Nieder»:  Ich  glaube 
nicht,  dafs  man  die  Schwierigkeiten  im  Güterverkehr 
in  erster  Linie  in  den  Bahnhofsanlagen  zu  suchen  hat, 
sondern  ebenso  auch  in  den  Leuten,  die  auf  den  Bahn- 
höfen Dienst  tun.  Es  sind  dies  zumeist  frühere  Arbeiter, 
die  es  im  I.aufc  der  Jahre  zu  Vorrangierern  (Rangier- 
meistern) gebracht  haben.  Die  Stationsassistenten,  die 
im  Aufsendienst  auf  den  Bahnhöfen  beschäftigt  sind, 
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Wenn  die  vorstehenden  Beispiele  auch  nur  die  Eisen- 
bahnlincn  von  Gleiwitz  nach  Berlin,  Wanne,  Frankfurt 
a.  M.  und  Wanne  - Wilhclmsburg  umfassen,  so  dürften 
sie  doch  zur  Genüge  erkennen  lassen,  dafs  auf  diesem  Wege 
weder  die  erwartete  Beschleunigung  des  Güterverkehrs 
und  des  Wagenumlaufes  noch  die  angegebene  Ersparnis 
von  jährlich  40  Millionen  M.  zu  erreichen  ist.  Auch 
ist  ferner  ersichtlich,  dafs  selbst  bei  nur  12  stündigem 
Aufenthalt  der  Wagen  auf  den  Sammelbahnhöfen  und 
ganz  abgesehen  von  der  Verspätung,  welche  die  Wagen 
dadurch  erleiden,  dafs  man  sich  nach  der  Bestimmung 
des  Herrn  Cauer  nicht  scheuen  soll,  die  Wagen  auch 
auf  Umwegen  den  Sammelbahnhöfen  zuzuführen,  eine 
Beschleunigung  der  Wagen  nicht  durchweg  zu  er- 
reichen ist. 

Herr  Professor  Cauer:  Zunächst  sind  ja  die  von 
Herrn  Geheimrat  Schwabe  angeführten  Strecken  nur 
verhältnismäfeig  kurz.  Ich  habe  nicht  die  Absicht 
gehabt,  vorzuschlagen,  dafs  etwa  alle  Güter  24  Stunden 
oder  auch  nur  12  Stunden  Aufenthalt  haben,  ich  habe 
nur  gesagt:  soweit  cs  möglich  ist,  damit  einen  Vorteil 
zu  erzielen,  soll  man  die  Wagen,  um  sie  anzusammeln, 
bis  zu  12  oder  24  Stunden  warten  Kissen.  Kann  man 
früher  ganze  Züge  zusammenbekommen,  wird  man  sie 
natürlich  früher  wegschicken.  Auf  der  Strecke  Gleiwitz — 
Brockau  werden  sicherlich  in  entsprechend  früherer 
Zeit  die  Wagen  zusammen  sein,  um  einen  Zug  zu 
bilden,  da  wird  cs  sich  vielleicht  nur  um  1 oder 
2 Stunden  handeln.  Auch  hat  Herr  Schwabe  nicht 


werden  vorwiegend  für  den  Personenzugdienst  in  An- 
spruch genommen  und  kennen  in  den  seltensten  Fällen 
den  Rangierdienst  soweit,  dafs  sie  ihn  selbst  ausführen 
können.  Die  Vorrangierer  (Rangiermeister)  mit  ihrer 
geringen  Bildung  erfüllen  jetzt  schon  die  Anforderungen 
mangelhaft.  Will  man  ihnen  ein  viel  komplizierteres 
System  geben,  so  ist  das  nach  meiner  Ansicht  falsch. 

Wenn  man  sich  in  nächster  Umgebung  von  Berlin 
die  Abzweigungen  der  Stadt-  und  Ringbahn  und  die 
Hauptlinien  mit  ihrem  Verkehr  ansieht,  dann  kommt 
eine  grofse  Zahl  von  Knotenpunkten  heraus,  die  für 
das  Rangieren  zu  beachten  ist,  und  es  dauert  lange, 
bis  ein  Wagen,  der  auf  der  einen  Seite  Berlins  ein- 
läuft, auf  der  anderen  Seite  aus  einem  Rangierbahnhof 
wieder  hinausgeht.  Will  man  nun  auf  einzelnen  Stellen 
Wagen  sammeln,  so  wird  man  das  System  noch  mehr 
komp'iziercn  und  man  wird  für  die  Dauer  des  Wagt  n- 
laules  noch  viel  schlechtere  Erfahrungen  machen  als 
sie  bisher  gemacht  wurden.  Wir  haben  vor  vielleicht 
12  bis  15  Jahren  Erhebungen  darüber  angestellt,  wie 
weit  die  Berliner  Bahnhöfe  dem  Wagenlaule  hinderlich 
sind  und  wir  haben  damals  ganz  merkwürdige  Ergebnisse 
gefunden.  Es  haben  da  Güterwagen  vom  Eingänge 
von  der  Hauptbahn  bis  zum  Ausgange  nach  der  Strecke 
über  24  Stunden  gebraucht.  Wenn  man  die  Zugbildung 
in  der  Weise  ändern  wollte  wie  es  vorgeschlagen  fet, 
dafs  auf  den  Bahnhöfen  Sammelgleise  sein  sollen,  wo 
längere  Zeit  Wagen  stehen,  so  würde  eine  Erschwerung 
des  Rangierens  die  Folge  sein  und  die  Bahnhöfe  hier 
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um  Berlin  herum  in  den  Gleisanlagen  lange  nicht  au** 
reichen;  auch  an  anderen  verkehrsreichen  Stellen  würde 
dies  der  Fall  sein. 

Aufscr  der  Personenfrage  möchte  ich  als  wesentlich 
noch  auf  den  allgemeinen  Elan  der  Eisenbahnen  hin- 
weisen  und  dabei  Norddeut^chland  zu  Grunde  legen. 
Dort  sind  die  Eisenbahnen  als  Einzelsysteme  entstanden, 
meist  von  Privatgesellschaften,  die  alle  Berlin  erstrebten, 
gebaut  und  zunächst  betrieben;  cs  sind  d.c  Strecken 
ausgeblieben,  die  von  Berlin  den  Veikehr  ableiten 
m Olsten.  Man  fragt  z.  I),  mit  Kocht,  was  haben  die 
Güter  der  Strecke  Hamburg  Oberschlcs « n in  Bet  litt 
zu  tun,  das  sie  umkreisen?  Da  m triste  eine  Ablenkuugs- 
|i nie  südlich  von  Berlin  eintret»  n.  Sie  könnte'  von 
Stendal  abschwenkend,  etwa  Ober  Gentliin  und  Lucken- 
walde nach  Kottbus  sieh  einlegen.  Durch  Linien  dieser 
Art,  die  übrigens  bei  zweckmäßiger  Lage  auch  Gelände 
in  der  Nahe  der  Hauptstadt  aulschlu  lsen  würden,  könnte 
man  jedenfalls  einen  besseren  Lauf  der  Wagen  er- 
reichen. — Bei  dem  Zusaiumciilairf  der  Wagen  in  Berlin 
müssen  die  Bahnhöfe  in  dun  Gelände  der  grofseii 
Stadt  immer  umfangreicher  und  die  Grunderwerbskosten 
immer  höher  werden.  Meines  Erachtens  werden  diese 
grofsen  Kangierbahnhöle  aul  dir  Dauer  noch  die  ganze 
Rentabilität  der  Eisenbahn  in  Frage  stellen. 

Herr  Keg.-  und  Baurat  Frankel:  Herr  Professor 
Ca u er  war  vor  allem  darauf  bedacht,  die  Spezialzüge 
weiter  zu  vermehren.  Das  ist  allerdings  schon  seit 
der  Neuordnung  der  Bahnver Wallung  geschehen  und 
zwar  mit  dem  Erfolge,  dafs  seit  1895  die  mittlere 
Durchschnittszahl  der  Güterzüge  von  79  Achsen  aul 
65  Achsen  im  Durchschnitt  gefallen  ist,  und  mit  dein 
weiteren  Erfolge,  dafs  dadurch  die  Kosten  pro  Achs- 
kilometer erheblich  gewachsen  sind,  lut  lieft  1 des 
Organ  Ihr  Eisenbahnwesen  1903  habe  ich  graphisch 
gezeigt,  dal’s  diese  Kosten  genau  umgekehrt  proportional 
der  Starke  der  Güterzüge  sind.  Sie  betrugen  früher 
bei  79  Achsen  57,4  M.  für  1000  Wagenachskilometer 
und  jetzt  bei  65  Achsen  63,37  M.  Uni  keinen  Zweifel 
zu  lassen,  dafs  diese  Steigerung  etwa  von  höheren1 
Personal-  oder  Materialkosten  henühren,  wurde  der 
Kohlenverbrauch  festgestellt,  welcher  das  ungünstige 
Ergebnis  der  zu  kurzen  Züge  lediglich  bestätigte;  auch 
die  Zeit  vor  1895  zeigte  bei  gleicher  Verkehrs-,  Betriebs- 
und  Länge  nentwicklung  der  Bahnen,  der  steigenden 
Zugarhszahl  entsprechend,  sinkende  achskilomctrischc 
Kosten.  Man  ist  also  doch  vielleicht  bei  Bemessung 
der  Zugzahl  schon  zu  weit  gegangen,  oder  hat  inbezug 
auf  die  Fahrplanbildung  den  \ erkehrsanforderungen 
nicht  so  folgen  können,  wie  dies  in  den  fi  Oberen  Be- 
triebsämtern der  Fall  war,  was  nicht  nur  wirtschaftlich 
sehr  ungünstig  wirkt,  sondern  auch  auf  den  Wagon- 
umlauf, weil  geringere  als  die  zu  Grunde  gelegten 
Höchstzahlen  der  Wagen  in  den  Zügen  laufen.  Die 
Feststellung  der  Ztigzali!  und  der  Fahrpläne  geschieht 
in  den  Direktionen  immer  noch  nicht  in  genügender 
Uebereinstimmung  mit  dem  Programm  der  N«  uonlnung: 
gleichmäßige  Mitarbeit  der  drei  Fachrichtungen.  Die 
Veikehrsdezernenten  setzen  die  Zugzahlcn  (Spe/ialzügc) 
fest,  die  Betriebstechniker  bestimmen  den  Fahrplan 
selbst  aus  den  Grundgc-schwindigkeitcn  mit  gewissen, 
virtuellen  Zuschlägen  für,  von  den  Maschinenticlmikern 
festgesetzte  1 löch»t  zahlen  der  Züge  für  bestimmte 
Lokomotivtypen.  Da  manche  Züge  übermäßig  stark 
und  sogar  mit  Vorspann  gefahren  werden,  während 
.andere  Züge  nur  die  Duri lisch  tiiuslürkc  erreichen  oder 
darunter  bleiben,  aber  trotzdem  mit  der  den  starken 
Zügen  entsprechenden  langen  Fahrzeit  befördert  werden, 
so  liegt  hierin  ein,  den  Wagemim  auf  auf's  empfindlichste 
beeinflussender  Umstand,  und  es  ist  vor  allem  auf  eine 
bessere  Uebereinstimmung  der  Zug-  und  Fahrplan- 
hildung  hinzuwirken;  es  bleibt  anzuslrebcn,  sie  der 
Durchschnittzahl  der  Achsen  für  sämtliche  Züge  einer 
Strecke  nnzupassen.  Nur  dann  wird  mit  Mindestkosten 
ein  laschester  Umlauf  der  Wagen  zu  erreichen  sein. 
Zieht  man  in  Betracht,  dafs  von  einem  Jahr  zum 
anderen  die  Belastung  der  Güterzüge  nur  um  eine 
einzige  Achse  herabgeht,  so  wird  dies  nach  dem  ent- 
sprecht  in.lt  in  Ansteigen  der  achskil« 'metrischen  Kosten 
eine  jährliche  Mehrausgabe  von  6U  Millionen  Maik  er- 


gehen, hei  zu  grofscr  Fahrzeit  für  die  einzelnen  Züge; 
selbst  wenn  man  mir  1 Minute  bei  einem  Zuge  von 
60  Achsen  gewinnen  kann,  so  beträgt  das  I Stund«  u- 
achsc  und  wir  haben  soeben  gehört,  dafs  man  auf 
gröfsere  Entfernungen  1 Stunde  und  mehr  gewinnen 
kann,  also  bO  Ach  » stunden,  oder  allgemein  eine  Be- 
schleunigung des  Wagenumlaufs,  der  sich  seit  Jahren 
in  der  bescheidenen  Höbe  von  noch  nicht  50  km  täglich 
hält.  Trotzdem  also  feststeht,  dafs  wir  seit  1895  die 
erhebliche  Zunahme  der  Kosten  von  58,8*)  auf  63,37 
für  1000  Achskilometer  gehabt  haben,  unter  gleich- 
zeitigem Ansteigen  des  Betriebs -Koeffizienten,  so  ist 
umsomehr  zu  verwundern,  dafs  in  dem  sonst  sehr 
beachtenswerten  Aufsatze  von  Biedermann  in  Heft  2 
des  Archiv  für  Eisenbahn w.  1906  auf  „den  augen- 
fälligen Rückgang  der  Ausgaben  seit  1895  im 
Verhältnis  zu  den  aufserordentlich  gesteigerten 
Einnahmen“  td.  i.  Retriehskneffizient)  hinge- 
wiesen wild.  Dies  ist  nicht  der  Kall,  und  es  ist  sehr 
schade,  dafs  eine  Arbeit,  die  sonst  sehr  lehrreich  für 
die  Kosten  der  Zugbeforderung  ist,  hei  dieser  Haupt- 
schlufsfolgerung  fehlgeht. 

Es  wird  vor  allem  notwendig  sein,  dafs  bei  der 
Bemessung  der  Zahl  der  Züge  eine  mittlere  Achsen- 
zahl zu  Grunde  gelegt  wird,  die  sich  mit  der  Zugkraft 
ih  r Fahrptanhildung  anschmtcgen  muls.  Dadurch  wild 
man  dahin  gelangen,  dafs  der  Wagenumlauf  ein  reger 
sein  und  ein  Minimum  an  Betriebskosten  erfordern  wird. 

Herr  Geh.  Ober-Baurat  Semler:  Die  Bestrebungen, 
die  Herr  Cauer  vorgetragen  hat,  sind,  soweit  sie 
praktisch  durchführbar  scheinen,  bei  der  preufsischen 
Staatsbahn  Verwaltung  und  auch  wohl  hei  den  meisten 
gröfscren  Bahnverwnltungen  Deutschlands  schon  seit 
langen  Jahren  eingehend  verfolgt  worden.  Es  ist  dies 
eine  Angelegenheit,  die  jeden  Betriebsmann  fortgesetzt 
beschäftigt.  Die  von  Herrn  Cauer  gemachten  Vor- 
schläge lassen  sich  imJes  in  dem  von  ihm  gewünschten 
Umfange  nicht  so  leicht  ausführen,  wie  es  den  Anschein 
haben  möchte.  Bei  Bildung  di  r Güterzüge  bat  man 
zunächst  mit  den  voihandcnrn  — vielfach  sehr  wert- 
vollen - Bahn-  und  Bühnhofsanlagen  zu  rechnen,  die 
nicht  ohne  weiteres  von  Grund  aus  umgestaltet  werden 
können.  Soweit  Aeiidcrungeji  oder  Ncuanlagen  durch 
die  Steigerung  des  Verkehrs  tatsächlich  nötig  werden, 
wird  den«  Bedürfnis  in  tunl  » bst  weitgehender  Weise 
Rechnung  getragen.  Auch  «larfhcrvorg«  hoben  werden, 
dafs  u.  a.  die  Sanum  I-  und  Rangier  balmhöfe  in  Ober- 
.Schlesie  n und  zum  Teil  auch  im  Ruhrgebiet  auf  Gi  und 
umfangreicher  Erhebungen  über  die  obwaltenden  und 
die*  zu  erwartenden  Vt  rkclirsbezichiuigcn  nach  einem 
sorgfältig  durch» la<  ht<  n Betriebsplan,  also  nach  ähnlichen 
Grundsätzen,  wi»-  pie  Herr  Cauer  vertreten,  angelegt 
worden  sind.  Bei  de  rartig«  n Bahnhöfen  können  natur- 
gemäfs  zunächst  nur  die  Bedüi  fnisse  des  eigenen  Bahn- 
gebietes eingehend  berücksichtigt  werdtn;  eine  gleiche 
Kiitksichtnahnie  auf  weit  entfernte  fremde  Bezirke  ist 
dabei  zumeist  mir  in  beschränktem  Mafsc  angängig. 

Die  Kisenbahnvenvaltung«  n haben  selbst  ein  großes 
Interesse  daran,  die  Beförderung  der  Güterzüge  sowie 
»Vit  Wagcmmischlag  tunlichst  zu  beschleunigen,  und 
sind  unausgosetzt  bemüht,  den  Aufenthalt  der  Züge  aul 
den  Zwischen-  und  den  Zielstationen  nach  Mi'Vglichkeit 
nhzukftrzen.  Zu  diesem  Zwecke  wird  u.  a.  bei  der 
Bildung  der  Züge  wie  beim  Entwerfen  der  Fahrpläne 
schon  »eit  einer  Reihe  von  Jahren  bekanntlich  unter- 
schieden. ob  die  Züge  dem  Fern-,  Durchgangs-  oder 
Ortsverkehr  zu  dienen  haben. 

Wenngleich  es  mir  daher  zweifelhaft  ist,  oh  die 
von  dem  Herrn  Vortragenden  gegebenen  Anregungen 
einen  wesentlichen  Erfolg  haben  werden,  so  wird  doch 
das  grofse  Interesse,  «las  er  dieser  schwierigen 
Angelegenheit  zugewandt  hat,  dankbar  anzuerkennen 
sein. 

Herr  Professor  Cauer;  Meine  Herren!  Ich  möchte 
zunächst  mich  über  «las  äußern,  was  Herr  Geheimrat 
Seinl«  r ausführte.  In  meine -in  Aufsätze  in  der  Vereins- 
Zeitung  heifst  es:  „Man  hat  es  verstanden,  durch  zeit- 

*)  Anm.  57.-I  M in  1096  inlulgc  der  innc*t'i»  Ersparnisse  nach 
der  Neuordnung, 


Digitized  by  Google 


[1.  Marz  19071 


GLASERS  ANNALEN  FÜR  GEWERBE  UND  BAUWESEN 


INo.  713] 


95 


hohes  und  räumliches  Aufsammeln  Femgütcrztige  zu 
bilden,  so  von  der  Ruhr  nach  allen  Richtungen,  von 
Oberschiesten  nach  Berlin,  Stettin,  Danzig  usw.“  In 
demselben  Sinne  habe  ich  mich  auch  heute  geäufsert. 
Was  Herr  Scmlcr  Ober  die  bisherigen  Bestrebungen 
der  Bahnverwaltungen  gegen  mich  äufserte,  enthielt 
also  nichts,  was  nicht  mit  anderen  Worten  ich  auch 
schon  gesagt  hatte,  und  der  in  seinen  Aeufserungen 
enthaltene  Vorwurf,  ich  hatte  die  gegenwärtigen  Zustande 
nicht  gekannt,  war  unberechtigt. 

Das  bisherige  stückweise  Vorgehen  der  Bahn- 
verwaltungen, das  Herr  Seniler  verteidigt,  führt  aber 
nicht  zu  befriedigenden  Verhältnissen,  weil  der  übrige 
Verkehr,  der  nicht  in  gleicher  Weise  vorteilhaft  geregelt 
ist,  doch  wieder  hineinspielt  und  zu  erheblichen 
Storungen  Veranlassung  gibt.  Dann  hat  Herr  (»eh.  Rat 
Semler  von  den  Kosten  gesprochen,  die  entstehen 
würden  durch  den  Bau  neuer  Bahnhöfe.  Diese  Kosten 
erscheinen  ja  zunächst  riesengrofs,  aber  die  Durch- 
führung braucht  ja  nicht  von  heute  auf  morgen  zu  er- 
folgen. Man  wird  vielfach  in  der  Lage  sein,  die  alten 
Bahnhöfe  umzugestalten,  und  wenn  man  unter  plan- 
mälsigcm  Vorgehen  statt  der  stückweisen  Erweiterung 
der  bestehenden  Anlagen  die  Bahnhöfe  umgestaltei  oder 
neu  anlegt,  mufs  im  Ganzen  endlich  eine  Ersparnis 
cintretcn.  Wenn  Herr  Semler  schlicfslich  bezweifelt 
hat,  dafs  man  den  Güterverkehr  für  ganz  Deutschland 
einheitlich  regeln  kann,  so  ist  darauf  zu  erwidern,  dafs 
man  schon  jetzt  durchgehende  Güterzüge  hat.  Warum 
sollen  also  nn  ht  Kernzüge  z.  B.  von  einem  Sammcl- 
hahnhole  in  der  Nahe  von  Berlin  aufscr  den  zahlreicheren 
Zügen  nach  preufsischen  Orten  und  Knotenpunkten  in 
geringerer  Zahl  auch  nach  Bayern,  Württemberg  usw. 
gehen?  Das  erscheint  doch  an  sich  durchaus  denkbar. 

Dann  möchte  ich  auf  das  kommen,  was  Herr  Ober- 
baurat Dr.  zur  Nieden  gesagt  hat.  Er  hat  auf  Berlin 
exemplifiziert.  Selbstverständlich  sind  das  hier  ganz 
besondere  Verhältnisse;  man  wird  sic  nicht  ohne 
weiteres  nach  einem  Seht  ma  behandeln  können.  Aber 
gerade  das,  was  Herr  Dr.  zur  Nieden  sagte  über  die 
grofsen  Schwierigkeiten  der  Durchführung  der  Wagen 
in  Berlin  und  seinem  Gebiet,  das  spricht  eigentlich  für 
das  von  mir  vorgeschlagene  System.  Man  xvürtfe  hier 
vielleicht  4 Sammelbahnhöfe  anlegen  können  für  die 
verschiedenen  Richtungen.  Güterzüge  von  Ostpreufsen 
und  Danzig  würde  man  nicht  erst  nach  Küstrin  zur 
Auflösung  schicken,  sondern  sie  könnten,  soweit  sie 
für  den  Westen  bestimmt  sind,  gleich  nach  dem  west- 
lichen Bahnhof  laufen.  Aber  diese  schwierige  Krage 
der  Berliner  Bahnhofsanlagen,  mit  der  iih  mich  natürlich 
auch  schon  beschäftigt  habe,  die  aber  doch  nur  einen 
- wenn  auch  sehr  wichtigen  Sonderfall  bildet,  habe 
ich  absichtlich  in  meiner  allgemeinen  Erörterung  nicht 
berührt.  Wenn  Herr  Dr.  zur  Nieden  ferner  meinte, 
dafs  der  Verkehr  in  Berlin  so  grofs  sei,  dafs  die 
Sammelbahnhöfe  nicht  ausreichend  grofs  gemacht  werden 
könnten,  so  möchte  ich  ihm  erwidern,  dafs  der  ganze 
Berliner  Verkehr  unschwer  in  einem  Sammelbahnhof 
abgevvickclt  werden  kann.  Da  inan  hier  aber  zweifellos 
mehrere  Bahnhöfe  anzulegcn  hat,  so  können  in  dieser 
Beziehung  keine  Bedenken  bestehen. 

Herr  Geh.  Reg.-Rat  Schwabe:  Mit  Bezug  auf  die 
Aeufscrung  des  Herrn  Professors  Caucr,  dafs 
wesentliche  Verschiebungen  der  Haupte rzeugungs-  und 
Hauptverbrauchsbezirke  nicht  mehr  eintrelen  werden 
und  dafs  somit  ein  gewisser  Beharr ungszustand  ein- 
getreten ist,  glaube  ich  mich  auf  den  Hinweis  beschränken 
zu  können,  dafs  in  neuester  Zeit  eine  in  gleichem 
Umfange  noch  nicht  dagewesene  Bohrtüligkeit  auf 
Kohlen  und  Kali  in  einem  grofsen  Teile  von  Nord- 
dcutschland,  besonders  in  den  Provinzen  Rheinland, 
Westfalen,  Hannover  und  Schlesien  stattgefunden  hat, 
und  dafs  durch  die  früher  oder  später  zu  erwartende 
umfangreiche  Ausdehnung  des  Kohlen-  und  Kaliberg- 
baus, insbesondere  des  Rheinisch-westfälischen  Kohlen- 
reviers auf  beiden  Ufern  des  Niederrheins,  sowie  durch 
den  Bau  des  Rhein-Hannover-  und  später  Hannover- 
Elbe-Kanals  gewaltige  Verschiebungen  der  Verkehrs- 
Verhältnisse  cintrcten  werden. 


Herr  Professor  Cauer:  Ich  habe  nicht  ge  sagt,  dafs 
ein  Beharrungszustand  eingetreten  sei.  Meine  Worte 
gingen  vielmehr  nur  dahin,  dafs  im  grofsen  und  ganzen 
wesentliche  Verschiebungen  der  Verkehrsge biete  nicht 
zu  erwarten  seien.  Dafs  im  einzelnen  hier  und  da 
Verschiebungen  zu  erwarten  sind,  wie  Herr  Schwabe 
sie  eben  angeführt  hat,  war  damit  mittelbar  schon 
ausgesprochen. 

Vorsitzender:  Das  Wort  wird  nicht  weiter  verlangt. 
Ich  glaube  die  Besprechung  ist  nicht  ganz  nutzlos 
gewesen.  Denn  darüber  kann  ja  kein  Zweifel  sein, 
dafs  die  Bestrebungen  des  Herrn  Cauer  im  allgemeinen 
von  den  Eisenbahnen  geteilt  werden.  Namentlich 
neuerdings  hat  man  das  Bestreben  bekundet,  die  Zahl 
der  Kernzüge  tunlichst  zu  vermehren,  um  das  Rangieren 
auf  Zwischenstationen  zu  vermeiden  und  dadurch  die 
Fahrzeit  der  Züge  zu  verkürzen.  Also  die  Bestrebungen 
sind  da,  und  es  kommt  nur  auf  den  Weg  an,  auf  dem  man 
das  gesteckte  Ziel  erreichen  kann.  Die  Annahme,  dafs 
zu  diesem  Zweck  die  Aufstellung  eines  umfassenden 
Planes  nötig  ist,  teile  ich,  nicht  aber  die  Annahme, 
dafs  für  die  Aufstellung  jetzt  die  richtige-  Zeit  gekommen 
wäre.  Auch  Herr  Schwabe  hat  sich  schon  mit  m.  E. 
zutreffenden  Gründen  dagegen  ausgesprochen,  und  ich 
erinnere  nur  noch  an  die  vielen  Kanalbauten,  die  jetzt 
in  Aussicht  stehen,  deren  Vollendung  doch  einen 
grofsen  Einfiufs  auf  den  Verkehr  der  Eisenbahnen 
haben  wird.  Wenn  danach  die  von  Herrn  Cauer 
gewünschte  Aufstellung  eines  grofsen  Planes,  der  die 
Grundlage  für  die  Ergänzung  der  Eisenbahnanlagen 
bilden  soll,  selbst  für  Preufsen  mir  gegenwärtig  noch 
nicht  möglich  zu  sein  scheint,  so  gilt  das  erst  recht 
für  den  allgemeinen  deutschen  Verkehr.  Die  Einführung 
einer  Bctricbsmiltelgemeinscliaft,  die  hierfür  wohl  eine 
Grundlage  bilden  könnte,  steht  noch  in  weiter  Kerne, 
und  mit  den  einzelnen  Staatseiscnbahn-Vcrwaltungen 
Grundsätze  für  die  Ausführung  des  Betriebes  im  Sinne  des 
Herrn  Cauer  festzusetzen,  wird,  wie  mir  scheint, 
zur  Zeit  nicht  angängig  sein.  Herr  Kränke)  hat  darauf 
aufmerksam  gemacht,  dafs  durch  Verkürzung  der  Züge 
und  ihrer  Fahrzeit  Mehrkosten  erwachsen.  Das  ist 
gewifs  sehr  richtig.  Dieser  Beschleunigung  stehen 
aber  auch  Vorteile  gegenüber,  insbesondere  die  Er- 
zielung eines  schnelleren  Wagenumlaufes.  Ob  dieser 
Vorteil  die  Mehrkosten  vollständig  rechtfertigt,  das 
wird  sich  nur  in  den  einzelnen  vorkommenden  Fällen 
klarstellen  lassen,  und  das  mufs  natürlich  den  einzelnen 
Eisenbahnvcrwallungcn  überlassen  bleiben.  Immerhin 
glaube  ich,  dafs  die  Aussprache  nicht  ungünstig  wirken 
wird,  es  sind  hier  die  verschiedenen  Ar.sic fiten  zu 
Worte  gekommen  und  das  kann  nur  zur  Klärung 
dieser  wichtigen  Frage  beitragen. 

Das  Wort  wird  nicht  weiter  verlangt,  unsere 
Tagesordnung  ist  daher  erschöpft. 

Ich  habe  nur  noch  mitzuteilen,  dafs  Herr  Reg.* 
und  Baurat  Eugen  Jeran  mit  allen  abgegebenen  37 
Stimmen  in  den  Verein  aufgenommen  ist. 

Im  Kragekasten  befinden  sich  2 Fragen,  die  des 
Herrn  Tecklenburg,  ich  darf  wohl  annehmen,  dafs 
die  bereits  erledigt  ist.  fZuruf:  Jawohl!)  Eine  zweite 
Frage  — Redner  verliest  sie  — liegt  uns  wohl  ferner, 
ich  werde  sic  an  den  Architekten -Verein  abgeben,  sic 
ist  wohl  nur  versehentlich  zu  uns  gekommen. 

Dann  habe  ich  mitzuteilen,  dafs  wir  als  Gäste  unter 
uns  sehen  Herrn  Reg. -Baumeister  Lucas,  ein  geführt 
durch  Herrn  Kracfft;  Herrn  Reg.- Baumeister  Wilhelm 
Müller,  eingeführt  durch  Herrn  Wien  ecke;  Herrn 
Reg.-  und  ßaurat  Wambsgans,  eingeführt  durch  Herrn 
Diesel;  Herrn  Oberingenieur  My risch,  cingeführt 
durch  Herrn  Frischmuth.  Ich  glaube,  ich  habe  die 
Herren  bereits  einzeln  begrüfsen  können.  Soweit  cs 
noch  nicht  geschehen  sein  sollte,  tue  ich  es  hiermit. 

Gegen  den  Bericht  Über  die  vorige  Sitzung  sind 
Einwendungen  nicht  erhoben  worden,  der  Bericht  gilt 
dalur  als  angenommen.  — Ich  schlicfse  die  Sitzung, 
indem  ich  den  Herren  allen  ein  frohes  Weihnachtsfest 
wünsche. 
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Neue  Beiträge  zur  Lehre  von  der  Patentfähigkeit 

von  Professor  Dr.  Schanze  in  Dresden 

(Fortsetzung  von  Seite  78) 


Sechster  Beitrag. 

„Das  deutsche  Patentrecht,  ein  Handbuch  für 
Praxis  und  Studium"  von  Dr.  K.  Damme,  Direktor 
im  Kaiscrl.  Patentamte  in  Berlin1),  ist  für  die  Lehre 
von  der  Patentfähigkeit  hoch  bedeutsam,  weil  der  darin 
von  so  maßgebender  Seite  mit  viel  Geist,  Energie  und 
Selbstständigkeit  unternommene  Versuch  des  Nach- 
weises, daß  der  Erfindungsbc griff  für  die  Patentfälligkeit 
so  gut  wie  belanglos  sei,  als  mifsglückt  angesehen 
werden  mufs.  Was  Damme  nicht  erreicht  hat,  wird 
auch  einem  anderen  schwerlich  gelingen. 

I. 

I.  Damme  geht  von  folgender  Betrachtung  aus: 
„In  der  bisherigen  Praxis  des  Patentamtes  und  des 
Reichsgerichts  hat  man  den  Begriff  „Erfindungen“*)  in 
der  Art  betont,  dafs  man  in  ihm  eine  besondere  Potenz 
gegenüber  dem  Begriffe  der  Neuheit  erblickt.  Man 
drückt  den  Gedanken  regehnäfsig  so  aus:  ein  Gegen- 
stand mufs  nicht  nur  neu,  sondern  er  mufs  auch  eine 
Erfindung  sein.  Man  betont  dabei  die  zweite  Silbe 
so,  als  ob  auf  ihr  ein  acccnt  grave  liegt.  Aber  auch 
die  schärfste  Akzentuation  hilft  über  die  Schwierigkeit 
nicht  hinweg,  einen  Wegweiser,  eine  Richtschnur  dafür 
zu  finden,  wann  denn  nun  von  einer  Erfindung  in 
diesem  Sinne  gesprochen  werden  darf. Man  er- 

sieht sofort,  dafs  hier  dem  subjektiven  Ermessen  ein 
so  riesenhafter  Spielraum  gelassen  ist,  dafs  notgedrungen 
die  gröfsten  Verschiedenheiten  in  der  Auffassung  über 
das  herrschen  müssen,  was  unter  einer  Erfindung  ver- 
standen werden  soll.  Immer  wieder  kommt  es  vor, 
dafs  das  Patentamt  einem  Gegenstände  den  Patentschutz 
gewählt  hat,  das  Reichsgericht  aber  in  der  Berufungs- 
instanz im  Nichtigkeitsverfahren  dem  Gegenstände  den 
sog.  Erfindungscharaktcr  aberkannte.  Hieraus  entsteht 
eine  gefährliche  Rechtsunsicherheit." 

Das  Heilmittel  gegen  diese  Rechtsunsicherheit  wird 
in  dem  Nachweise  gefunden,  „dafs  der  Begriff  der  Er- 
findung an  sich  betrachtet,  keineswegs  ein  das  Patent- 
wesen bestimmender  ist.“ 

Die  von  Damme  bekämpfte  Ansicht,  dafs  die  Er- 
findung den  Kern  der  Patentwürdigkeit  bilde,  entspricht 
dem  Wortlaute  des  Gesetzes  und  dem  Sprachgefühl. 
Erfindung  ist  der  substantivische  Begriff,  Neuheit  und 
gewerbliche  Verwertbarkeit  treten  als  Attribute  hinzu, 
da  ist  es  naturgcmäfs,  dafs  auf  Erfindung  der  Nach- 
druck liegt,  einer  künstlichen  Betonung  bedarf  es  nicht. 
Es  läfst  sich  gewifs  nicht  in  Abrede  stellen,  dafs 
zwingende  Gründe  zu  einer  Interpretation  des  Gesetzes 
nötigen  können,  die  von  diesem  natürlichen  Sachvcrl  alt 
abweicht.  Allein  es  müssen  eben  zwingende  Gründe  sein; 
unrichtig  ist  es,  wenn  die  Ansicht,  welche  in  der  Erfindung 
ein  wichtiges  Merkmal  der  Patentfähigkeit  erblickt,  von 
vornherein  als  der  Fassung  des  Gesetzes  nicht  ent- 
sprechend hingestellt  wird.  Es  ist  zu  beachten,  dafs 
diese  Ansicht  nicht  blofs  vom  Patentamt  und  vom  Reichs- 
gericht, sondern  auch  von  weitaus  den  meisten  wissen- 
schaftlichen Bearbeitern  des  Patentrechts  geteilt  wird 
und  sich  den  bisher  erfahrenen  Anfechtungen  gegen- 
über siegreich  behauptet  hat. 

v.  Schütz5)  ist  bereits  gegen  „das  Gespenst  des 

'(  Verlag  von  Otto  [.ndiinann,  Berlin  1906. 

tm  § I des  Patentgesetze*:  „Pale nie  werden  erteilt  für  neue 
Erfindungen,  welche  eine  gewerbliche  Verwertung  gestalten.* 

3>  Zu  vcrgl.  meine  Heutige  zur  Lehre  von  der  Patentfähigkeit, 
S.  94  If.  v.  Schätz  uni  seine  Anhänger  sind  Inder  Formulierung 
ihrer  Beschwerden  und  Wunsche  nicht  immer  ganz  klar  und  bestimmt. 
Sic  Bemängeln  bald  die  Auslegung  des  Erfindungscrfordcroissrs 
durch  die  patettlatniliche  Praxis,  bald  seine  Statu icrung  durch 
■ las  Patentgrsetz;  sie  sprechen  hier  von  der  Beschränkung  der 
Prüfung,  dort  von  der  Beschränkung  der  matcriellrechtlichen 
Patentfähigkeit  auf  das  Erfordernis  der  Neuheit.  Sicht  man  genau 
zu,  so  kann  es  wohl  keinem  Zweifel  unterliegen,  dal's  v.  Schütz 
das  Erfindung. erfordern»*  anders  wie  Heuling  (zu  vergl.  meine 


Eifinclttngsgcdankens"  zu  Felde  gezogen.  Den  Aus- 
gangspunkt bildet  auch  bei  ihm  die  durch  das  Erfindungs- 
erfordernis hervorgerufene  Rechtsunsicherheit,  sein  Ziel 
ist  Beseitigung  dieses  Erfordernisses,  Neuheit  und 
gewerbliche  Verwertbarkeit  sollen  für  die  Patentfähigkeit 
genügen.  Die  Erfüllung  dieses  Wunsches  mit  dem 
geltenden  Rechte,  das  min  einmal  eine  Erfindung  ver- 
langt, in  Einklang  zu  bringen,  ist  v.  Schütz  aber  nicht 
gelungen. 

A.  Du  Bois-Rcymond  ‘)  kommt  zu  einem  ähn- 
lichen Ergebnisse  wie  Damme,  aber  nicht  so  sehr  im 
Interesse  der  Rechtssicherheit  als  vielmehr  um  den 
wider  den  Gesetzgeber  erhobenen  Vorwurf  der  Tau- 
tologie zu  entkräften.  Seine  Argumentation  ist:  Dem 

Erfindungsbegriffe  fehle  sowohl  das  Element  der  Neuheit 
wie  das  Element  des  schöpferischen  Ursprungs.  Er- 
findungen seien  „Koinzidenzen  zwischen  natürlichen 
Möglichkeiten  und  menschlichen  Postulaten“.  Während 
nach  der  herrschenden  Ansicht  die  Erfindung  sowohl 
durch  ihren  Inhalt  wie  durch  ihren  Ursprung  gekenn- 
zeichnet wird,  stellt  Du  Bois- Reymond  das  Ursprungs- 
merkmai  ganz  in  Abrede  und  beschränkt  überdies  den 
Inhalt  der  Erfindung,  indem  er  die  Neuheit  aus  dem 
Erfindungsbegriff  hinausweist  und  diesem  lediglich  neben- 
ordnet, andere  Merkmale  aber,  welche  die  herrschende 
Ansicht  dem  Erfindungsbegriff  beilegt,  als  für  die  Patent- 
fähigkeit unerheblich  völlig  in  Wegfall  bringt. 

Anders  verfährt  Damme.  Er  stimmt  der  herr- 
schenden Ansicht  darin  zu,  dafs  die  von  ihr  an  den 
Inhalt  der  Erfindung  gestellten  Anforderungen  für  die 
Patentfähigkeit  wesentlich  sind;  in  Abweichung  von  ihr 
nimmt  er  aber  an,  dafs  diese  Anforderungen  nicht 
durch  die  Erfindung,  sondern  ausschliefslich  durch  die 
Neuheit  und  durch  die  gewerbliche  Verwertbarkeit  ge- 
deckt werden.  Er  stimmt  hierin  mit  Schütze  *)  über- 
ein, welcher  sagt:  „Die  Begriffe  Erfindung  und  Neuheit 
sind  scharf  zu  trennen,  alle  mit  dem  Neuheitsbegriffe 
zusammenhängenden  Merkmale  (Ueberraschung,  neuer 
Effekt,  gewerblicher  Fortschritt)  sind  also  aus  dem 
Erfindungsbegriffe  zu  entfernen  und  erst  bei  der  Er- 
örterung des  gemischten  Begriffes  der  neuen  Erfindung 
aus  dein  einen  Erfindungsbegriff  abzulcitcn." 

Während  aber  Schütze  stillschweigend,  Du  Bois- 
Revmond  ausdrücklich  das  genetische  Merkmal  des 
Ursprungs  für  den  Erfindungbegriff  ablehnen,  hält 
Damme  an  demselben  fest,  betrachtet  es  freilich  zu- 
gleich als  ein  Element  der  Neuheit,  so  dafs  dem  Gesetz- 
geber der  Vorwurf  des  Pleonasmus  nicht  erspart  bleibt, 

2.  Damme  führt  aus 

S.  135  f.:  „I)cr  Erfindungsbegriff  hat  nur  eine 
crsönlichc,  subjektive  Richtung.  Er  kommt  einem 
'rsprungsaltest  für  einen  Gedanken  als  der  Phantasie 
entsprungen  gleich.  — — Nunmehr  wissen  wir  auch, 
was  allein  damit  gesagt  werden  kann,  wenn  wir  hören, 
wie  cs  oftmals  in  der  patentrechtlichen  Praxis  vorkommt, 
dafs  dieser  o er  jener  Gedanke  einen  »erfinderischen 
Kern  enthalte.  Das  will  besagen,  dafs  bei  ihm  die 
Phantasie,  im  Gegensätze  zur  blofsen  Erfahrung  und 
Vernunft,  im  Spiele  ist.  Wenn  wir  umgekehrt  hören, 
dafs  es  keines  erfinderischen  Schrittes-  bedurft  habe, 

Beiträge  S.  1 17)  aus  den  matcriellrechtlichen  Voraussetzungen  der 
Patentfähigkeit  auxgeschaltet  wissen  will,  so  dafs  sein  Mangel  auch 
nachträglich  im  Nichtigkeitsprozesse  mit  Erfolg  nicht  geltend  gemacht 
werden  kann,  ln  Konsequenz  dieser  Auffassung  hält  auch  v.  Schütz 
an  der  fünfjährigen  Präklusivfrist  der  Nichtigkeitsklage  fest.  Geweih- 
lieber  Rechtsschutz  und  Urheber  echt,  Bd.  111,  S.  64.  Wollte  er  den 
Erfind ungseharakter  nicht  aus  den  Erfordernissen  der  Patentfähigkeit 
überhaupt,  sondern  nur  aus  der  Zuständigkritssphäre  der  Vorprüfung 
cntlernen,  so  würde  er  wohl  um  der  sachlich  beschränkten  Vor- 
prüfung willen  eine  sachlich  und  zeitlich  unbeschränkte  Nachprüfung 
für  wünschenswert  erachten. 

Erfindung  und  Erfinder  1906.  Zu  vcrgl.  meine  Kritik  in 
diesen  Annalen  No.  712,  Bd.  61),  S.  7111 

Siehe  diese  Annalen  No.  663,  Ud.  57,  S.  215. 
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so  kann  damit  nur  gemeint  sein,  dafs  Erfahrung  und 
Vernunft,  Wissenschaft  und  Gedächtnis  allein  dazu 
genagt  haben.“ 

S.  228:  „Der  Begriff  der  Erfindung  enthalt  nicht 
das  Element  der  Neuheit,  sondern  nur  das  der  phantasic- 
mafsigen  Tätigkeit  des  Urhebers." 

Damme  verkennt  nicht  (S.  135),  dafs  das  Erfordernis 
der  Phantasieschöpfung  zugleich  das  Merkmal  der  sub- 
jektiven Neuheit  enthalt.  Man  könnte  danach  vielleicht 
geneigt  sein  in  Uebcrcinstimmung  mit  einer  verbreiteten 
Ansicht  zu  sagen:  unter  der  vom  Gesetzgeber  geforderten 
Neuheit  ist  die  objektive  gemeint,  die  subjektive  Neuheit 
mufs  daneben  noch  besonders  zum  Ausdrucke  gebracht 
werden,  dies  ist  geschehen  durch  das  Wort  Erfindung. 
Davon  will  aber  Damme  nichts  wissen;  denn  er  macht 
(a.  a.  O.)  geltend:  „Man  könnte  versucht  sein,  anzu- 
nehmen, dafs  die  Wahl  des  Wortes  Erfindung  im 
Gesetze  notwendig  gewesen  sei.  Allein  dies  ist  nicht 
der  Fall.  Denn  es  bezieht  sich  der  Begriff  der  Neuheit 
auch  auf  eine  Leistung  der  Phantasie,  und  zwar  auf 
eine  solche  Leistung,  die  nicht  nur  für  den  Schöpfer, 
sondern  auch  objektiv  für  alle  eine  Offenbarung 
gewesen  ist,  d.  h.  weder  aus  der  Erfahrung,  noch  aus 
der  Logik,  noch  aus  der  Phantasie  anderer  sich  ergab. 
Der  Neuheitsbegriff  deckt  somit  den  Erfindungshegriff 
völlig  und  geht  weiter  als  dieser.  Von  neuen  Erfindungen 
zu  sprechen,  ist  daher  im  Grunde  ein  Pleonasmus.“  Und 
S.  319  wird  gesagt:  „Der  Begriff  der  Erfindung  enthalt 
kein  Element,  das  nicht  bereits  mit  dem  Begriffe  der 
Neuheit  verbunden  wäre.“ 

Kerner  S.  153  ff.:  „Das  Wort  Erfindung  bedeutet 
nichts  als  Gedanke,  Vorstellung.  Erkenntnis  mit  der 
Nuance  des  Hinweises  auf  eine  der  Phantasie  zu 
dankende  persönliche  Urheberschaft,  also  soviel  wie 
originäre,  schöpferische  Erkenntnis,  nicht  aber 
originale  Erkenntnis.  Der  Unterschied  ist  klar: 
originär  weist  auf  das  Verhältnis  der  gewonnenen 
Erkenntnis  zu  einer  bestimmten  Person,  original  auf 
das  Verhältnis  dieser  Erkenntnis  zu  der  Gesamtheit 
der  bereits  vorher  gewonnenen  Erkenntnisse  aller 
Anderen  hin.  Der  Vergleich  der  Erkenntnis  des  Ein-  J 
zelnen  mit  dem  Tatbestände  der  Erkenntnisse  aller 
Anderen  kommt  aber  hier  noch  nicht  in  Frage,  es  steckt 
also  im  Worte  Erfindung  nicht  ein  Hinweis  auf  die 
Eigenart  der  gewonnenen  Erkenntnis  im  Verhältnis 
zu  der  schon  vorhandenen  Erkenntnis,  sondern  nur  ein 
Hinweis  auf  den  individuellen  Ursprung  jener.  Dies 
ist  die  wesentliche  Abweichung  unserer  Auflassung  von 
der  zur  Zeit  herrschenden.  Wahrend  wir  der  Meinung 
sind,  dafs  das  objektive  Vergleichsdement  im  Gesetze 
lediglich  durch  das  Wort  neu  ausgcdrückt  wird, 
konstruiert  man  gegenwärtig  in  das  Wort  Erfindung 
ebenfalls  ein  objektives  Element,  das  der  Eigenartigkeit, 
Eigentümlichkeit,  Originalität  hinein,  und  läfst  dieses 

neben  dem  Begriffe  der  Neuheit  bestehen. Für 

uns  ist  der  Begriff  der  Erfindung,  sachlich  betrachtet, 
farblos.  Farbe  hat  er  nur  nach  der  persönlichen  Seite. 
Auch  dies  ist  aber  für  die  richtige  Auslegung  des 
Gesetzes  ohne  irgend  welche  Bedeutung.  Wenn  das 
Gesetz  statt  der  Wendung  »Erfindungen,  welche  eine 
gewerbliche  Verwertung  gestatten*  gesagt  hätte: 
»gewerbliche  Erzeugnisse  oder  Verfahren-,  so  wäre 
damit  vollinhaltlich  alles  gesagt,  was  mit  dem  Worte 
Erfindung  an  dieser  Stelle  gesagt  ist  und  gesagt  werden 
sollte,  und  deshalb  haben  wir  den  Begriff  der  Erfindung 
hier  lediglich  als  einen  ideellen  Sammelbegriff  be- 
zeichnet." 

Hierzu  möchte  ich  zunächst  zweierlei  bemerken. 

Es  ist  nicht  zutreffend,  dal's  die  Eigenartigkeit  von 
der  herrschenden  Ansicht  in  den  Erfindungsbegriff 
„hineinkonstruiert"  werde.  Damme  selbst  mufs  doch 
(S.  130)  zugeben:  „Dafs  man  regelmäfsig  bei  dem 
Begriffe  Erfindung  schon  an  die  Neuheit  denke,  sei  für 
die  Sprache  des  Lebens  richtig;  nur  habe  der  Patent- 
gcsctzgcbcr  die  Neuheit  aus  dem  Erfindungsbegriff 
nerausdcstillicrt.“ 

Weiter.  Die  Stellung,  die  Damme  dem  Momente 
der  Phantasieschöpfung  einräumt,  ist  nicht  wider- 
spruchsfrei. 


Zweifellos  verlangt  Damme  für  die  Patentfähigkeit 
eine  Phantas icschöpfu n g.  S.  201  sagt  er:  „Patente 
werden  erteilt  auf  Gedanken  (Regeln,  Angaben),  die 
gewerbliche  Erzeugnisse,  Verfahren  oder  Maschinen 
betreffen,  insofern  diese  Gedanken  nicht  nur  aus  be- 
kannten Erfahrungen  mit  Hilfe  der  Logik  abzuleiten 
waren,  sondern  eine  Mitwirkung  der  schöpferischen 
Phantasie  beansprucht  haben.“  Auch  beschäftigt  sich 
Damme  (S.  136  ff.)  eingehend  mit  der  Frage  „nach 
welchen  Gesichtspunkten  zu  entscheiden  ist,  ob  im 
Einzelfalle  ein  Gedanke  lediglich  auf  Erfahrung  und 
Vernunft  oder  auf  der  Phantasie  beruht“,  weil  er  diese 
Frage  für  patcntrcchtlich  erheblich  ansieht. 

Diese  Erörterungen  über  die  Phantasieschöpfung 
finden  sich  in  dem  Kapitel,  das  von  der  Erfindung 
handelt.  Es  wird  gesagt,  dafs  der  Erfindungsbegriff 
einem  Ursprungsattest  gleichkommt,  dafs  er  das  Element 
der  phantasiemäfsigen  T ätigkeit  des  Urhebers,  dafs  er 
den  Hinweis  auf  den  individuellen  Ursprung  enthält. 

Andererseits  aber  behauptet  Damme,  alle  Elemente 
des  Erfuulungsbegriffes  seien  bereits  im  Neuheils- 
begriffe  enthalten.  Die  Karbe,  die  der  Erfindungsbegriff 
im  Hinblick  auf  den  individuellen  Ursprung  habe,  sei 
„für  die  richtige  Auslegung  des  Gesetzes  ohne  irgend 
welche  Bedeutung“,  woraus  zu  folgern,  dafs  die  Erfindung 
für  das  Patentrecht  ein  völlig  überflüssiges,  unnützes 
Wor;,  eine  leere  Begriffshülse  ist.  In  Uebereinstimmung 
hiermit  heilst  es  S.  183:  Der  auf  ein  Erzeugnis,  ein 
Verfahren,  eine  Maschine  gerichtete  Gedanken  := 
Erfindung. 

3.  Damme  führt,  was  die  Abgrenzung  der 
Phantasie  gegenüber  der  Erfahrung  und  Vernunft 
anlangt,  |S.  137  f.)  aus:  „In  der  Tat  ist  es,  angesichts 
der  Fülle  der  Geheimnisse,  die  über  unserem  Seelen- 
leben ruhen,  nicht  nur  schwierig,  sondern  oft  unmöglich, 
zu  sagen,  wo  die  Erfahrung  und  Logik  aufhörten  und 
die  Phantasie  begonnen  hat,  wenn  wir  einen  gcofl'cn- 
barten  Gedanken  nach  rückwärts  daraufhin  prüfen 
sollen,  in  welcher  Kraft  des  Geistes  er  seinen  Ursprung 
hat.  Es  kommt  hinzu,  dafs  die  Phantasie  von  der 
Wissenschaft,  der  unter  logischen  Gesichtspunkten 
geordneten  Erfahrung  auf  das  Wirksamste  beeinflufst 

werden  kann. Wenn  sich  daher  nicht  immer 

unterscheiden  läfst,  ob  ein  Gedanke  der  Erfahrung  und 
Logik  oder  der  Phantasie  angehört,  so  wird  es  gut  sein, 
dafs  die  Praxis,  um  zu  bestimmen,  ob  eine  Erfindung 
im  patentrechtlichen  Sinne  vorliegt,  im  Zweifel  eine 
Mitwirkung  der  Phantasie  nicht  für  ausgeschlossen  er- 
achtet. — Auf  diesem  positiven  Standpunkte  steht 
auch  das  Patentamt.  Wenn  man  indessen  diese  Auf- 
fassung in  die  Formel  zu  kleiden  versucht  hat:  im 
Zweifel  das  Mildere,  so  ist  dies  leicht  geeignet,  das 
wahre  Ideenverhältnis  zu  verdunkeln,  statt  zu  klären. 
Denn  die  Phantasie  verhält  sich  zur  Erfahrung  und 
Vernunft  nicht  wie  das  Milde  zum  Strengen,  sondern 
diese  drei  Kategorien  sind  untereinander  inkommen- 
surabel.“ 

Hierzu  folgendes. 

Der  Satz:  im  Zweifel  das  Mildere  will  nicht  sagen, 
dafs  die  Phantasie  milder  sei  als  die  Erfahrung  und  die 
Vernunft,  sondern  dafs  die  Annahme  der  Phantasie  die 
mildere,  d.  h.  die  dem  Patentsucher  günstigere  Rechts- 
Wirkung  im  Gefolge  habe.  Es  handelt  sich  um  die 
materielle  Beweisrcgel,  dafs  nicht  die  Patentfähigkeit, 
sondern  die  Patentunfähigkeit  des  Nachweises  bedarf/) 

Im  Uebrigen  bleiben  Bedenken. 

Damme  sagt  (S.  129),  „dafs  bei  der  Beurteilung  des 
Gegenstandes  einer  Anmeldung  das  Gefühl  auszuschalten 
ist  und  dafs  an  dessen  Stelle  lediglich  das  Bewufstscin 
von  dem  derzeitigen  Stande  der  Technik  zu  rücken 
hat“.  Er  meint  (S.  176):  Mit  seiner  Formulierung  des 
Neuheitsbegriffes  „ist,  abgc-chen  davon,  dafs  die  un- 
bekannte Gröl'se  x aus  dem  Begriffe  Erfindung  entfernt 
ist,  gewonnen,  dafs  ein  Werturteil  an  dieser  Stelle 
überhaupt  nicht  abgegeben  zu  werden  braucht  und  die 
stellenweise  geradezu  scholastisch  gewordenen  Er- 
örterungen darüber,  was  unter  einer  Erfindung  zu 
verstehen,  überflüssig  und  gegenstandslos  werden". 

fl|  Mein  Recht  der  Kifindungeu  und  Muster,  S.  409  ff. 
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Wie  ist  damit  vereinbar,  dafs  Damme  |S.  1761  die 
grofse  Schwierigkeit,  ja  die  Unmöglichkeit  der  Ent- 
scheidung, ob  im  Einzelfalle  ein  Gedanke  auf  der 
Phantasie  beruht,  zugibt  und  nur  den  Ausweg  weil's, 
im  Zweifel  eine  Mitwirkung  der  Phantasie  nicht  für 
ausgeschlossen  zu  erachten?  Ist  die  ZurQckführung  auf 
die  Phantasie  nicht  auch  ein  Werturteil,  und  steht  der 
Ausweg:  im  Zweifel  zu  Gunsten  der  Patentfähigkeit  den 
Anhängern  der  herrschenden  Lehre  nicht  gleichfalls 
offen? 

Zum  Erfordernis  des  Ursprungs  aus  der  Phan- 
tasie folgendes: 

Das  Problem  der  Erfindung  kann  von  zwei  Seiten 
in  Angriff  genommen,  seine  Lösung  auf  zwei  Wegen 
gesucht  werden.  Der  eine  Weg  ist  der  psychologisch 
genetische  Weg,  er  führt  durch  die  Entstehungs- 
geschichte der  Erfindung;  wir  suchen  die  Frage  zu  be- 
antworten: wie  kommt  eine  Erfindung  zu  Stande?  Auf 
dem  anderenWege  richtet  sich  dagegen  die  Untersuchung 
statt  auf  den  Ursprung  auf  den  Gehalt  der  Erfindung; 
sie  fragt,  woraus  die  Erfindung  besteht,  nicht  wie  sie 
entsteht. 

Wenn  der  Erfindungscharakter  einer  Mafsnahmc 
im  Hinblick  auf  die  Entstehung  festgestellt  werden  soll, 
so  begnügt  sich  die  herrschende  Lehre  mit  der  Tat- 
sache, dafs  die  betreffende  Mafsnahmc  eine  individuelle 
Geistes  Schöpfung,  nicht  blofs  das  Ergebnis  der 
allgemeinen  stetigen  Kulturentwicklung  ist,  sie 
lafst  aber  dahingestellt,  ob  die  individuelle  Geistes- 
schöpfung in  concreto  schrittweisem  Vorgehen  auf  Grund 
der  Erfahrung  oder  unvermittelter  Verknüpfung  von 
einander  fernliegcndcn  Wahrnehmungen,  ob  sie  logischer 
Ableitung  oder  einem  Einfall  der  Phantasie  ihren  Ur- 
sprung verdankt.  Dies  festzustellcn,  ist  nicht  nur  in 
den  meisten  Fallen  so  gut  wie  unmöglich,  sondern  auch 
für  die  Annahme  einer  Erfindung  insofern  belanglos, 
als  cs  sehr  wohl  möglich  ist,  dafs  eine  zweifellose  Er- 
findung ihrem  konkreten  Urheber  nur  Anlafs  zur  wissen- 
schaftlichen Tätigkeit,  nicht  aber  zur  Entfaltung  der 
Phantasie  gegeben  hat. 

Begnügt  man  sich  nicht  mit  der  Tatsache,  dafs 
eine  individuelle  Geistesschöpfung  vorliegt,  sondern 
forscht  man  weiter,  wie  dii  selbe  zu  Stande  gekommen 
sein  mag,  so  dürfen  zwei  Dinge  nicht  mit  einander 
verwechselt  werden,  nämlich  der  tatsächliche  Werde- 
gang, den  die  angebliche  Erfindung  im  Geiste  ihres 
konkreten  Urhebers  erfahren  hat,  und  die  allgemeine 
Frage,  auf  welchem  Wege  der  Durchschnittsfach- 
mann, wenn  er  die  Mafsnahmc  ersinnen  sollte,  zu  ihr 
gelangen  würde.  Nur  um  die  Beantwortung  der  letzteren 
Frage  handelt  cs  sich  bei  Feststellung  der  Erfindungs- 
cigcnschaft.  Wenn  von  Phantasie,  Apercu,  schöpfe- 
rischem Können  und  dergl.  gesprochen  wird,  so  ist  der 
unbeteiligte  Fachmann  als  Urheber  zu  denken. 
Noch  richtiger  aber  ist  es  meines  Erachtens,  sich 
diesen  unbeteiligten  Fachmann  nur  als  Beurteiler  der  ihm 
fremden  Erfindung  vorzustcllcn  und  dem  entsprechend 
das  Ucbcrraschendc,  das  Auffällige  zu  betonen,  das  die 
fertige  Erfindung  für  den  an  ihrer  Entstehung  un- 
beteiligten Fachmann  mittlerer  Güte  hat,  der  von  ihr 
Kenntnis  nimmt.7) 

Damme  scheint  gleicher  Meinung  zu  sein.  Denn 
S.  148  f.  sagt  er:  „Es  kommt  auf  eine  persönliche  Mühe 
des  Erfinders  bei  der  Erfindung  in  rechtlicher  Beziehung 
nicht  an.  Ob  eine  Erfindung  erst  nach  rastlosem  Sinnen 
und  jahrelangem  Mühen,  nach  planvollem  Vorgehen  und 
kostspieligem  Erproben,  oder  plötzlich  und  mühelos, 
zufällig  und  nebenher  gemacht,  so  zu  sagen  im  Schlafe 
gekommen  ist,  ist  für  den  Begriff  der  gewerblich  ver- 
wertbaren Erfindung  gleichgültig.“  Und  S.  191  f.  heifst 
es:  „Es  ist  mifsverstflndlich,  wenn  man  sa^t,  cs  liege 
keine  Erfindung  vor,  weil  der  Anmelder  keine  erfinde- 
rische Tätigkeit  entfaltet  habe.  Was  man  damit  aus- 
drücken  will,  ist  weiter  nichts,  als  dafs  das,  was  der 
Anmelder  objektiv  geleistet  hat,  mit  Hilfe  der  schon 
vorhandenen,  also  bekannten  technischen  Kenntnisse 
hatte  geleistet  werden  können.“ 

’>  Zu  vcrgl.  meine  Beitrüge  zur  Lehre  von  der  Patentfähigkeit 
S.  28  t.  (bet.  S.  36  fj  und  S.  I86f. 


Allein  steht  es  nicht  im  Widerspruche  hiermit,  wenn 
Damme  (S.  148)  verlangt,  dafs  die  Erfindung  ein  Ge- 
bilde der  Phantasie  ist;  wenn  er  S.  228  sagt,  dafs  der 
Begriff  der  Erfindung  das  Element  der  phantasiem&fsigen 
Tätigkeit  des  Urhebers  enthalt;  wenn  er  |S.  201)  Er- 
findungen als  Gedanken  hinstellt,  die  eine  Mitwirkung 
der  schöpferischen  Phantasie  beansprucht  hatten? 

Uebrigens  geht  Damme  zu  weit,  wenn  er  der  er- 
finderischen Tätigkeit  jede  Bedeutung  abspricht.  Daran, 
dafs  die  Erfindung,  wenn  nicht  gerade  einer  Phantasie  - 
tatigkeit,  so  doch  einer  individuellen  Geistestätigkeit 
ihren  LTsprung  verdankt,  mufs  fe.stgehalten  werden; 
nicht  der  Anmelder  braucht  natürlich  die  Gcistestatig- 
keit  entfaltet  zu  haben,  denn  es  ist  auch  die  Anmeldung 
fremder  Erfindungen  zulässig. 

Damme  betont  den  individuellen  Ursprung,  aber 
setzt  ihn  dem  Ursprünge  aus  der  Phantasie  gleich. 
S.  134:  „Die  Phantasie  ist  das  wahrhaft  individuelle, 
sie  gehört  dem  Einzelnen  ganz  allein  an.  Was  sie  er- 
zeugt, kommt  aus  der  Tiefe  des  Einzelnen,  er  hat  cs 
von  keinem  Anderen,  denn  sonst  wäre  es  Erfahrung, 
er  konnte  darauf  nicht  schliefsen,  sonst  wäre  es  Ver- 
nunft.“ S.  179 f.:  „In  Wahrheit  will  man  sagen,  wenn 
man  von  einer  nur  praktischen  Mafsnahmc,  von  einer 
blofsen  Konstruktion,  von  einer  einfachen  Abmessungs- 
frage spricht,  dafs  der  als  Erfindung  angemeldete  Ge- 
danke sich  aus  den  bisherigen  Erfahrungen  der  Technik 
und  kraft  logischer  Schlußfolgerung  ergibt,  nichts 
Individuelles,  also  nichts  in  der  Phantasie  des  Anmelders 
Beruhendes  enthalt." 

Z u beachten,  dafs  bei  den  Erfindungen  des  Patent- 
rechts die  schöpferische  Geistestätigkeit  eine  gebundene 
ist.")  Daraus  folgt,  dafs  man  diesen  Erfindungen  schwer 
den  Ursprung  von  einem  bestimmten  Erfinder  anschcn 
kann,  wahrend  „vielen  künstlerischen  Schöpfungen  die 
Abstammung  von  einem  bestimmten  Schöpfer  eingedrückt* 
ist.9)  Etwas  Individuelles  in  diesem  letzteren  Sinne  ist 
von  den  patentrechtlichen  Erfindungen  nicht  zu  ver- 
langen, die  individuelle  Schöpfung  bildet  bei  ihnen 
lediglich  den  Gegensatz  zur  allgemeinen  Entwicklung. 

4.  Wie  rechtfertigt  Damme  seine  Ansicht,  dafs  die 
Anforderungen,  welche  die  herrschende  Lehre  an  den 
Inhalt  der  Erfindung  stellt,  zu  einem  wesentlichen 
Teile  durch  die  Neuheit  gedeckt  werden? 

Er  versucht  „zu  zeigen,  dafs  der  Rückweg  zu  den 
Quellen,  aus  welchen  das  Gcsc  z geflossen,  die  richtige 
Bahn  weist  und  dafs,  wenn  wir  diese  erreicht  haben, 
der  Begriff  der  Erfindung  einen  ganz  anderen  Inhalt 
annimmt,  als  den,  «reichen  man  ihm  zur  Zeit  gibt“. 

Aus  den  zu  Rate  gezogenen  Quellen  stellt  Damme 

fest: 

ln  der  englischen  Akte  von  1623  und  in  der 
Gesetzgebung  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
«•erde  nicht  von  Erfindungen,  sondern  vom  Erfinder 
gesprochen. 

Das  französische  Gesetz1*)  und  ebenso  deutsche 
Partikulargi  setze  kennzeichneten  die  Patentobjekte  «rohI 
als  Erfindungen,  machten  aber  zugleich  die  einzelnen 
Gegenstände  (Fabrikat,  Fabrikationsmittel,  Fabrikation*- 
methode  und  ähnlich)  namhaft,  auf  «'eiche  sich  die 
Erfindungen  beziehen  könnten. 

Im  preufsischen  Publikandun»  von  1815  sei  gar  nicht 
von  dem  abstrakten  Erfindungsbegriffe,  sondern  von 
einer  erfundenen  Sache  die  Rede. 

Damme  folgert  hieraus:  Die  einzeln  aufgefbhrten 
Gegenstände  dienten  der  Auslegung  des  Erfindung*- 
begiffes.  „DcrBcgrifi  der  Erfindung  erscheint  lediglich  als 
ein  Sammelname,  bestimmt,  die  mehrfachen  Er- 
scheinungsformen zu  decken  und  zu  verbinden.  Man 

Zu  vcrgl.  diese  Annalen  Bd.  60,  S.  75. 

öi  Kühler,  Archiv  Iflr  die  civilistische  Praxis  Bd.  82,  S.  223- 
Osterrieth,  Gewerbl.  Rechtsschutz  und  Urheberrecht  Bd.  IX, 
S.  192,  Bd.  XI,  5.  317.  Mein  Recht  dci  Krfmdungen  und  der  Muster 

s.  339. 

**)  Damme  zitiert  S.  155  Rcnonard:  .Une  condition  londa- 
mentale  ct  essentielle  de  la  legitimitt  d'un  brevet  sera  donc  qn’il 
y ait  invrntiun,  c’cst  a diie  nouvraute.*  Zu  vcrgl.  hierzu  meine 
Beiträge  zur  Lehre  von  der  Patentfähigkeit  S.  198;  mein  Schweize- 
risches Patentrecht  S.  7,  mein  Französisches  Patentrecht  S.  1 1 f-, 
mein  Belgisches  Patentrecht  S.  14. 
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wählte  ihn,  um  nicht  die  einzelnen  Formen  stets  und 
wiederholt  in  dem  Gesetz  nennen  zu  müssen.  In  ihm 
kennzeichnet  sich  das,  was  allen  Formen  der  dem 
Patentschutz  zugänglichen  Gegenstände  gemeinschaftlich 
ist,  und  was  daher  nur  in  der  Idee  liegen  kann.  Der  Er- 
HndungsbegrifF  ist  ein  ideeller.  — — Diesen  Rechts- 
zustand fand  das  Reichsgesetz  von  1877  vor.  Nichts 
deutet  darauf  hin,  dafs  der  Gesetzgeber  damals  in 
diesem  Punkte  sich  von  der  Vergangenheit  habe  trennen 
wollen,  im  Gegenteil,  alles  weist  vielmehr  darauf  hin, 
dafs  man  sich  vertrauensvoll  auf  einem,  bis  dahin  in 
Deutschland  nur  sehr  mangelhaft  vorbereiteten  und 
bearbeiteten  Rechtsgebiete  dem  damaligen  Stande  der 
Dinge  anschliefsen  und  es  der  Wissenschaft  hat  über- 
lassen wollen,  die  nötigen  Folgerungen  zu  ziehen. 
Auch  der  deutsche  Patentschutzverein  hatte  vorge- 
schlagcn,  im  deutschen  Patentgesetz  statt  von  Er- 
findungen von  Erzeugnissen  der  Industrie,  Methoden 
solche  herzustellen,  und  Maschinen,  Geraten  oder  Werk- 
zeugen zu  reden.  — Hiernach  ist  der  Hegriff  der 
Erlindung  zunächst  lediglich  als  eine  Abstraktion,  nie- 
mals als  etwas  Körperliches  aufzu fassen.  Die  Erfindung 
besteht  aufserhalb  des  Gegenstandes,  in  welchem  sie 
erscheint.  Sic  ist  ein  Gedanke.  — — Wenn  das  Wort 
Erfindung  neben  dem  Wort  Gedanke  steht,  so  mufs  es 
eine  bestimmte  Nuance  dieses  allgemeinen  Begriffes 
treffen.“  Diese  Nuance  sei,  dafs  es  sich  l»  i dem  Ge- 
danken um  eine  Leistung  der  Phantasie  handle. 

Ich  kann  dieser  Argumentation  nicht  beistimmen, 
aus  folgenden  Gründen. 

Bei  aller  Rücksichtnahme  auf  den  historischen  Zu- 
sammenhang, in  dem  die  gleichen  Rechtsinstitute  in 
dtn  verschiedenen  Staaten  stehen,  erscheint  es  mir 
bedenklich,  das  entwickeltere  Recht  der  Gegenwart  mit 
dem  Mafse  des  naturgemäfs  unentwickelteren  Kochte 
der  Vergangenheit  zu  messen.1 ')  Vielleicht  ist  es  richtiger, 
den  Blick  auf  die  neuesten  Gesetze  zu  richten.  Ich 
möchte  jedenfalls  nicht  unterlassen,  auf  den  Entwurf 
des  neuen  schweizerischen  Patentgesetzes  hinzuweisen. 
Gegenstand  der  Patente  sind  nach  Art.  1 »neue  gewerb- 
lich verwertbare  Erfindungen";  als  nichtig  zu  erklären 
aber  ist  das  Patent  nach  Art.  II:  *1.  wenn  keine  Er- 
findung vorhanden  ist;  3.  wenn  die  Erfindung  nicht 
gewerblich  verwertbar  ist;  4.  wenn  der  Erfindung  der 
Charakter  der  Neuheit  fehlt“.  Also  der  Mangel  der 
Ei  fimUmgscigcnschaft  lür  sich  allein  ist  ein  Nichtigkeits- 
grund!  Erweist  sich  dieser  Bestimmung  gegenüber 
nicht  der  Standpunkt  Dammes  als  unhaltbar?  Er 
sagt1*):  „Interessant  ist,  dafs  Scligsohn  den  Klagegrund 
des  Mangels  eitler  Erfindung  mit  dem  des  Mangels  der 
Neuheit  jetzt  (in  der  3.  Aull,  seines  Kommentars11)  im 
Gegensatz  zu  den  früheren  Auflagen)  als  einen  ein- 
heitlichen ansehen  will;  nur  hat  er  den  richtigen  Ge- 
danken, dafs  der  Begriff  der  Erfindung  Überhaupt  in 
seiner  bisherigen  scholastischen  Ucbcrspannung  un- 
haltbar ist,  sonst  nicht  weiter  durchgcführt.“  Diese 
Argumentation  ist  abzulehnen,  womit  natürlich  nicht 
gesagt  ist,  dafs  Erfindung  und  Neuheit  nicht  einen 
Klaggrund  bilden  können.  ) 

Weiter.  Die  Gesetze,  die  dem  Erfinder  von 
Gegenständen  das  Patent  gewahren,  haben  nicht  nötig, 
noch  besonders  zu  verlangen,  dafs  die  Gegenstände 
eifunden,  Erfindungen  sind.  Die  Schlufsfolgcrung,  dafs 
die  Gegenstände  keine  Erfindungen  zu  sein  brauchen, 
ist  deshalb  für  diese  Gesetze  unrichtig.  Dies  gilt  auch 
für  den  Entwurf  des  deutschen  Patenlschutzvereins, 
wo  in  § 4 ausdrücklich  gesagt  wird:  „Anspruch  auf 
ein  Patent  hat  der  Erfinder“.  Aber  selbst  angenommen, 

•*)  Damme  selbst  <S.  154»  bezeichnet  die  mit  »einer  Ansicht 
unvereinbare  Terminologie  Älterer  Gesetze  als  einen  „Beweis  über- 
wundener Unklarheit*. 

,?l  Deutsche  Jurist  cn-Zdlung  1906,  Sp.  549. 

W|  S.  322  mit  der  Begründung,  der  Mangel  der  Neuheit  und 
der  Mangel  des  Erfindungscharnktcrs  gingen  so  ineinander  über, 
dafs  sich  eine  scharfe  Trennung  in  der  Praxis  nicht  durchführen 
lufst.  Die  Unmöglichkeit  einer  scharfen  Trennung  besteht  nur  für 
ilie,  welche  dir  der  Erfindung  innewohnende  Kigenaiiigkeit  und  die 
acressi »rische  Neuheit  nicht  unterscheiden!  In  der  Schweiz  wird 
man  doch  wohl  Erfindung  und  Neuheit  trennen  müssen. 

•b  Zu  vergl.  Isay,  Kommentar  8.  315  f. 


dafs  andere  Gesetze  für  die  Patentfähigkeit  auf  das  Er- 
findungsei fordernis  verzichten,  was  soll  daraus  für  das 
deutsche  Gesetz  folgen,  das  ausdrücklich  erklärt:  für 
Erfindungen  werden  Patente  erteilt? 

Der  Begriff  Erfindung  soll  ein  blofscr  Sammel- 
name sein,  in  ihm  soll  sich  das  kennzeichnen,  was 
allen  dem  Patentschutz  zugänglichen  Gegenständen 
gemeinschaftlich  sei,  was  daher  nur  in  der  Idee  liegen 
könne,  der  Begriff  der  Erfindung  sei  eine  Abstraktion. 
Hier  dürfte  der  Unterschied  von  Kollektivbegriff  und 
Allgcmeinbegriff  übersehen  sein.1*)  Der  Kollektivbegriff 
dient  zur  Bezeichnung  eines  Ganzen,  aber  nicht  der 
Einzeldinge,  die  das  Ganze  ausmachen:  Bücher  bilden 
die  Bücherei,  das  einzelne  Buch  aber  ist  keine  Bücherei. 
Der  Allgemeinbcgriß’  ist  dagegen  der  Name  einer 
Zahl  von  Dingen,  die  einander  in  bestimmten  Eigen- 
schaften gleichen,  aber  eines  jeden  solchen  Dinges 
für  sich  allein;  Metall  ist  ein  Allgemeinbcgriff,  Gold, 
Silber  usw.  sind  je  für  sich  ein  Metall.  Erfindung  ist 
kein  Kollektiv!«  griff,  sondern  ein  Allgemeinbcgriff, 
jeder  einzelne  Gegenstand,  der  des  Patentschutzes  teil- 
haftig werden  will,  mufs  eine  Erfindung  sein.  Eines 
der  Merkmale,  in  denen  alle  Erfindungen  übereinstimmen, 
ist  gewifs,  dafs  sie  abstrakter  gedanklicher  Natur  sind; 
auch  unter  der  „erfundenen  Sache“  des  preufsischen 
Publikandums  von  1815  ist  nichts  Sinnenfälligcs,  sondern 
etwas  Gedankliches  zu  verstehen,  der  Gegensatz  von 
Sein  und  Denken  umfafst  auch  „die  Sache“.  Aber 
weshalb  soll  dieses  Merkmal  der  Abstraktheit  das  ein- 
zige Merkmal  des  Erfindungsbegriffes  sein? 

Es  mag  endlich  richtig  sein,  dafs  die  Aufzahlung  der 
Gegenstände:  Fabrikat,  Fabrikationsmittcl,  Fabrikations- 
methode, die  Bedeutung  hat,  dafs  sieh  auf  sie  allein  die 
patentfähigen  Erfindungen  beziehen  können.  .Allein 
daraus  folgt  doch  nicht,  dafs  jene  Gegenstände  schlecht- 
hin Erfindungen  sind.  Und  andererseits  taucht  die 
Frage  auf:  wie  ist  die  Behauptung,  dafs  Erfindung 
gleichbedeutend  mit  Fabrikat,  Fabrikationsmittel,  Fa- 
brikat ionsmelhode  sei,  vereinbar  mit  der,  wie  wir  so- 
gleich sehen  werden,  auch  von  Damme  vertretenen 
Ansicht,  dafs  der  Erfindungsbegriff  ein  alle  Phantasie- 
schöpfungen umfassender  ist  und  erst  durch  das 
akzessorische  Merkmal  der  gewerblichen  Verwertbar- 
keit auf  die  Erscheinungen  der  Technik,  der  Industrie 
eingeschränkt  wird? 

5.  Damme  bemerkt  (S.  139):  „Es  leuchtet  ein,  dafs 
bei  unserer  Auslegung  des  Be  griffs  der  Erfindung,  wie 
er  auch  im  Patentgesetz  verwendet  worden  ist,  der 
Begriff  zunächst  gar  keine  spezifisch  patentrechtliche 
Seite  hat  oder  zeigt.  Eine  Erfindung,  abstrakt  betrachtet, 
kann  sich  ebensowohl  auf  eine  Fabel,  ein  Drama,  einen 
Roman  wie  auf  eine  Mode,  sich  zu  kleiden,  eine  Methode, 
Bücher  zu  führen,  beim  Singen  zu  atmen,  medizinische 
Operationen  auszuführen,  Sprachen  zu  lernen  usw. 
beziehen.“ 

Dem  ist  beizupflichten,  mit  zwei  Vorbehalten. 

a)  Nach  Damme  (S.  133)  ist  der  Begriff  der  Er- 
findung lediglich  als  eine  Abstraktion  aufzufassen,  das 
will  sagen:  nicht  blofs  der  Allgemeinbegriff  Erfindung, 
sondern  jede  Einzelerfindung  enthält  eine  Abstraktion. 
Für  einen  Roman,  ein  Drama  trifft  dies  nicht  zu,  sie 
sind  Kunstwerke,  und  solche  sind  durch  die  Form,  die 
ihnen  wesentlich  ist,  immer  individualisiert. ,0) 

b)  Allen  den  Erfindungsbeispielen,  die  Damme  an- 
führt, ist  das  Merkmal  der  Neuheit,  Eigenartigkeit 
wesentlich.  Wie  verträgt  sich  damit  die  Behauptung, 
dafs  dies  Merkmal  für  den  Erfindungsbegriff  unerheb- 
lich sei? 

6.  Damme  beschäftigt  sich  auch  mit  dem  Unter- 
schiede vonErfindung und  Erfindungsgegenstand. 
Er  führt  (S.  370)  aus: 

„Gegenstand  eines  Patents  ist  eine  Erfindung  1 
und  3 Abs.  I).  Wenn  §4  von  dem  Gegenstände  der 
Erfindung  spricht,  so  ist  zunächst  nicht  klar,  was  damit 
gesagt  sein  soll  und  in  der  älteren  Praxis  hat  man 
vielfach  den  Gegenstand  des  Patentes,  d.  h.  die  Er- 

•®)  Zu  vergl.  Jcvom  Leitfaden  4er  Logik,  L'cberaelrmig  von 
Kleinpeter,  1906,  5.  19  f. 

Mein  Recht  der  Krtiiulungcn  und  der  Muster  S 4. 
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fimlimg  mit  dem  Gegenstände  der  Erfindung  selbst 
verwechselt.  Eingehendere  Betrachtung  hat  Klärung 
gebracht.  Gegenstand  des  Patentes  ist  die  Idee,  Gegen- 
stand der  Erfindung  ist  deren  Ausführung.  Da  die 
Erfindung  entweder  im  Kaum  oder  in  der  Zeit  zu  suchen 
ist,  so  ist  auch  deren  Ausführung  an  die  eine  oder  die 
andere  Vorstellung  gebunden.  Mithin  ist  Gegenstand 
der  Erfindung  entweder  ein  körperliches  Erzeugnis  oder 
die  tatsächliche  Anwendung  eines  Verfahrens  zum 
Unterschiede  von  Erzeugnis  und  Verfahren  in  der 
blofsen  Vorstellung.“11) 

Man  wird  wohl  das  Richtige  treffen,  wenn  man 
sagt:  nach  Damme  verhalt  sich  der  Erfindungsgegen- 
stand zur  Erfindung  wie  das  Konkretum  zum  Abstrak- 
tum.1*) 

Meine  Meinung  ist  dies  aber  nicht.  In  § 4 des 
Patentgesetzes  ist,  was  das  Gebrauchen  des  Verfahrens 
anlangt,  der  Gegenstand  der  Erfindung  kein  Konkretum, 
sondern  ein  Abstraktum,  denn  die  abstrakte  Yer- 
fahrensregel  wird  gebraucht,  angewendet,  aus  der  Vor- 
stellung in  die  Wirklichkeit  übergeführt.  Der  Gegen- 
satz von  Erfindung  und  Erfindungsgegenstand  hat  mit 
dem  Gegensatz  von  abstrakt  und  konkret  Überhaupt 
nichts  zu  schäften.  Es  handelt  sich  um  eine  ganz 
andere  Gegenüberstellung.19) 

1”>  Damme  verweist  auf  meinen  Aufsatz  in  der  Zeitschrift 
»GcwrrW.  Rechtsschutz  u.  l.'rlieberrerht“  Hü.  II,  S.  161  ff;  vcrgl. 
minrm-hr  meine  Sammlung  induttrierechtlieiier  Abhandlungen  Hd.  I. 
S.  27*  ff. 

,s»  Gleicher  Ansicht  laay;  zu  vcrgl.  meine  Entgegnung  in 
meiner  Sammlung  industrierci  hllichcr  Abhandlungen  IW.  I,  S.  290. 

,,JI  Ich  benutze  die  Gelegenheit,  einen  unliebsamen  Druckfehler 
zu  verbessern.  In  meinet  Sammlung  industrieller  Abhandlungen 
Bd.  1,  S.  283,  mufa  es  auf  Zeile  5 von  unten  des  Textes  für 
»Erzeugnis*  heifsen : »Verfahren*. 


Man  inufs  unterscheiden:  einerseits  Gegenstände, 
andererseits  blofse  Bestandteile  und  Eigenschaften 
von  Gegenständen.  Jene  sind  selbstständige  Individuen, 
die  im  verkehr  und  Betrieb  für  sich  allein  eine  Rolle 
spielen;  diese  sind  unselbstständige  Dinge,  die  einer 
solchen  Rolle  unfähig  sind,  immer  eines  Gegenstandes 
als  ihres  'Prägers,  als  ihres  Substrates  bedürfen.  Die 
Erfindung  kann  nun  zum  Inhalte  halten  einen  Gegen- 
stand oder  aber  den  blofsen  Bestandteil  fcezw.  die  blofse 
Eigenschaft  eines  bereits  vorhandenen  Gegenstandes, 
in.  a.  W.  cs  ist  entweder  ein  Gegenstand  erfunden  oder 
es  ist  nur  etwas  an  einem  Gegenstände  erfunden.  Da 
in  dem  letzteren  Falle  der  Bestandteil,  die  Eigenschaft 
nicht  für  sich  allein,  sondern  immer  nur  zugleich  mit 
ihrem  'Präger,  dem  bereits  vorhandenen  Gegenstände, 
zur  Ausführung  kommen,  in  den  Verkehr  und  in  den 
Betrieb  gelangen  kann,  so  wird  in  diesem  Kalle  nicht 
blofs  die  Erfindung,  sondern  auch  der  Erfindungsträger, 
der  Ertindungsgegen.stand,  patentrechtlich  geschützt. 
Aber  patentiert  ist  in  diesem  Falle  nur  die  Erfindung, 
nicht  der  Erfindungsgegenstand.  Also:  patentiert 
werden  Erfindungen,  diese  können,  aber  müssen 
nicht  Gegenstände  zum  Inhalte  haben;  geschützt 
werden  immer  Erfindungsgegenstände,  auch 
dann,  wenn  nur  ein  Bestandteil  oder  eine  Eigenschaft 
des  Gegenstandes  patentiert  ist.5*) 

2I>)  Im  einzelnen  zu  vcrgl,  mein  in  Note  17  angrzngrner  Auf- 
satz Damme  sagt  !$.  280.  »Die  Wendung  Neuerung  ist  grund- 
sätzlich zu  vermeiden,  weil  jede  pateritu-ibarc  Krfmdung  eine 
Neuerung  ist  und  daher  mit  diesem  Worte  ein  Spezifikum  überhaupt 
nicht  anged eiltet  werden  kann.*  Wie  über  dann,  wenn  die  Sprache 
für  das  Spezifikum  einen  Ausdruck  nicht  zur  Verfügung  stellt?  Zu 
vergl.  meinen  Aufsatz  S.  31t. 

(Forts,  folgt.) 


Verschiedenes. 


Drahtlose  Telephonie.  In  der  Versammlung  des  Elektro- 
technischen Vereins  am  18.  Dezember  1906  machte  der 
Vorsitzende,  Herr  Unterstaatssckretär  Sydow,  einige  Mit- 
teilungen über  Versuche  mit  drahtloser  Telephonie  über 
längen-  Entfernungen,  die  von  der  Gesellschaft  „Telefunken“ 
am  14.  Dezember  ausgefOhrt  wurden.  In  den  Geschäfts- 
räumen der  Gesellschaft  war  eine  Sendestation  eingerichtet. 
Die  Empfangsstation  befand  sich  in  Nauen,  40  km  von  Berlin 
entfernt.  Zur  Kontrolle  diente  eine  drahtliche  Telephon- 
Verbindung  beider  Versuchsortc,  deren  Apparate  sich  in 
anderen  Räumen  befanden.  Einzelne  Zahlen  wurden  von 
der  Empfangsstation  richtig  aufgenommen.  Längere  Zahlen- 
reihen wurden  verstanden,  abgesehen  von  einigen  Störungen, 
die  eine  Wiederholung  erforderlich  machten.  Beliebige 
zweistellige  Zahlen  wurden  im  wesentlichen  richtig  auf- 
genommen, ebenso  einige  kurze  Sätze.  Hiermit  ist  nun  auch 
praktisch  der  Beweis  erbracht,  dafs  eine  L’ebcrtragung  der 
Sprache  auch  auf  weite  Entfernungen  mit  Hilfe  der  draht- 
losen Telephonie  möglich  ist.  Dabei  ist  zu  berücksichtigen, 
dafs  es  sich  um  einen  ersten  Versuch  handelte,  bei  dem 
zum  Sprechen  und  Hören  Apparate  benutzt  wurden,  die 
nicht  speziell  hierfür  gebaut  waren.  (E.  T.  Z.  I9Ü6,  Heft  52.) 

Ernennungen  zum  Doktor-Ingenieur.  Rektor  und  Senat 
der  Technischen  Hochschule  zu  Berlin  haben  durch  Beschluis 
vom  8.  Februar  1907  auf  Antrag  des  Kollegiums  der  Abteilung 
für  Architektur  dem  Geheimen  Baurat  J.  Emmerich  in  Berlin 
in  Anerkennung  seiner  hervorragenden  Verdienste  um  die 
monumentale  Gestaltung  zahlreicher  öffentlicher  Gebäude 
und  um  die  formale  Durchbildung  des  architektonischen 
Details  und  des  Ornaments,  und  dem  Geheimen  Baurat 
H.  Schmieden  in  Berlin  in  Anerkennung  seiner  hervorragen- 
den Verdienste  um  den  Krankenhausbau  in  technischer  und 
hygienischer  Beziehung,  sowie  auf  Antrag  des  Kollegiums 
der  z\bteilung  für  Schiff-  und  Schiffsmnscliinenbau  dem 
Generaldirektor  des  Norddeutschen  Lloyd  P>r.  jur.  Heinrich 
Wiegand  in  Anerkennung  seiner  hervorragenden  Verdienste 


um  die  Entwicklung  der  deutschen  Srhiflhhrt  und  Förderung 
des  deutschen  Schiffbaues  die  Wnrdc  eines  Doktor-Ingenieurs 
ehrenhalber  verliehen. 


Personal-Nachrichten. 

Pr  cufsen. 

Ernannt:  zum  Reg.-  und  Baurat  der  Bauinspektor 
Baurat  Schneider  in  Berlin; 

zum  Eisenbahnbau inspcklor  der  Reg.  • Baumeister  des 
Maschinenbaufaches  Max  Splctt  in  Berlin  und  zum  Wasser* 
bauinspektor  der  Reg.-Baumcister  Heinekamp  in  Duisburg; 

zu  Reg. -Baumeistern  die  Reg.-BaufOhrer  Ernst  Doepncr 
aus  Ncurndnrf,  Reg.-Bez.  Königsberg,  Armin  Werner  aus 
Uslar  in  Hannover,  Otto  Bertram*  aus  Waldbröl,  Reg.-Bez. 
Köln,  August  Mertz  aus  St.  Johann,  Reg.-Bez.  Trier  (Ma- 
schincnbaufach),  Walter  Srraucl»  aus  Berlin,  Konrad  Zilckcn 
aus  Wiesbaden  (hisenbahnbauiäch),  Hermann  Engler  aus 
Hannover,  Wilhelm  Rocse  aus  Kassel,  Karl  Dannenberg  aus 
Helberg,  Kreis  Fallingbostel  (Wasser-  und  Strafsenbaufach), 
Otto  Heusgen  aus  Elberfeld,  Alexander  Rudhard  aus  Koblenz, 
Heinrich  Kohl  aus  Kreuznach,  Reinhold  Paffendorf  aus 
Köln  a.  Rh.  und  Leonhard  Penners  aus  Aachen  (Hochbaufach). 

Verliehen:  der  Charakter  als  Wirkl.  Geh.  Rat  mit 
dem  Prädikat  Exzellenz  dem  Oberbaudirektor  und  Ministerial- 
direktor im  Minist,  der  Affcntl.  Arbeiten  Hinckeldeyn; 

der  Charakter  als  Geh.  Regierungsrat  den  Reg.-  und 
Gewerberaten  Riehard  Rittershausen  in  Erfurt,  Friedrich 
Hirsch  in  Magdeburg  und  Karl  Hartmann  in  Berlin; 

der  Charakter  ah  Baurat  dem  Privatarchitekten  Martens 
in  Grunewald. 


Gestorben:  der  Baurat  Georg  Vofs,  zuletzt  Vorsteher 
der  früheren  Eisenbahnbauinspektion  in  Emden  (früher  Eisen- 
hahmlirekt ionsbezirk  Köln  rccht&rh.)  und  der  Direktor  der 
Baupolizei  Hugo  Olshausen  in  Hamburg. 


de»  Hrr.»u»i;<l»er».  - KomniiuionivriUg r Oeor^  Sitinen».  Ifcilin  - Veramwonliclt»  Kr.Ukwur  Kreier -ltaun>ri<<«r  n.  t>.  i‘.itcai.iii«ah  L.  Olaser.  tfeiUo. 
Druck  von  t.abrudcr  l'.runvo.  Urrlia. 


Digitized  by  Google 


[15.  Marz  1907] 


GLASERS  ANNALEN  FÜR  GEWERBE  UND  BAUWESEN 


(No.  714] 


101 


Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin 

Versammlung  am  8.  Januar  1907 

Vorsitzender:  Herr  Ministerialdirektor  a.  D.  Wirklicher  Geheimer  Rat  Schroeder 

Schriftführer:  Herr  Geh.  Bau  rat  Diesel 

• Mit  33  AMiiMtiniEdii 


Vorsitzender:  Meine  Herren!  Wir  treten  heute  zur 
ersten  Sitzung  im  neuen  Jahre  1907  zusammen.  Ich 
benutze  diesen  Anlafs,  Ihnen  allen  ein  gutes,  gesegnetes 
neues  Jahr  zu  wünschen. 

Der  Bericht  über  die  vorige  Sitzung  im  Dezember 
liegt  hier  aus.  Etwaige  Einwendungen  dagegen  bitte 
ich,  bis  zum  Schlufs  der  Sitzung  anzumeldcn. 

Von  Eingängen  habe  ich  namentlich  zu  erwähnen, 
dafs  die  Witwe  unseres  hochverehrten  stellvertretenden 
Vorsitzenden,  Herrn  Professor  Goering,  der  uns  so 
jah  entrissen  ist,  in  warmen  Worten  ihren  Dank  für 
die  Teilnahme  ausspricht,  die  ihr  bei  diesem  Trauer  falle 
der  Verein  bewiesen  hat. 

Zur  Aufnahme  in  den  Verein  ist  angemeldet  worden 
Herr  Eisenbahn- Bau*  und  Betriebsinspektor  Karl  Kn  aut, 
vorgeschlagen  durch  die  Herren  üenicke  und  Diesel, 
(n  der  nächsten  Sitzung  werden  wir  über  die  Aufnahme 
dieses  Herrn  beschlicfsen. 

Sodann  haben  wir  heute  abzustimmen  über  die 
Aufnahme  des  Herrn  Staatsminister  und  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  Breitenbach,  vorgeschlagcn 
durch  die  Herren  Wehrmann  und  Schroeder, 

sowie  über  die  Aufnahme  des  Herrn  Reg.-Baumeister 
I.ucas  in  Berlin,  vorgeschlagcn  durch  die  -Herren 
Diesel  und  Kraeffl. 

Ich  bitte  nun  den  Herrn  Kassenführer,  über  die 
Einnahmen  und  Ausgaben  im  Jahre  1906  Rechnung  zu 
legen  nach  § 28  der  Satzungen. 

Herr  Oberstleutnant  a.  D.  Buchholtz:  Meine  Herren! 
Ich  habe  Ihnen  in  der  vorigen  Sitzung  eine  ungefähre 
Uebersicht  gegeben,  welcher  der  wirkliche  Abschlufs 
im  allgemein«  n entspricht.  Wir  haben  eine  Gesamt- 
einnahme aus  Beiträgen  und  Zinsen  von  6596,93  M. 
Die  Ausgaben  stellen  sich  wie  folgt:  f verliest  die  ein- 
zelnen Posten),  sodafs  sich  ein  Uebeischuls  von  638,02  M. 
ergeben  würde. 

Meine  Herren!  Die  Ausgaben  sind  ja,  wie  ich  Ihnen 
schon  vor  einiger  Zeit  bei  der  Erhöhung  der  Beiträge 
für  die  auswärtigen  Mitglieder  angab,  in  einzelnen 
Posten  recht  bedeutend  gestiegen,  so  sind  in  den 
letzten  10  Jahren  die  Postgelder  von  341  auf  664  M„ 
die  Kanzleibedürfnisse  von  22  auf  68  M.,  die  Besoldungen 
von  653  auf  829  M.  gestiegen.  Nur  für  das  Abendessen 
ist  die  Ausgabe  zurückgegangen,  die  betrug  vor  10  Jahren 
711  M.  und  jetzt  nur  537  M. 

Der  Vorstand  hat  dann  für  das  nächste  Jahr  folgen- 
den Voranschlag,  mit  Rücksicht  auf  die  Ausgaben,  wie 
wir  sie  bisher  gehabt  haben,  aufgestellt:  (verliest  die 
einzelnen  Posten),  sodafs  die  Einnahmen  und  Ausgaben 
sich  mit  5600  M.  aufheben  würden. 

Der  Voranschlag  wird  Ihnen  gedruckt  mit  dem 
Abschlufs  zusammen  in  der  nächsten  Sitzung  vor- 
gelegt werden. 

Vorsitzender:  Hat  jemand  zu  diesem  Rechenschafts- 
bericht etwas  zu  bemerken?  Das  ist  nicht  der  Fall. 
Ich  darf  danach  annehmen,  dafs  die  Versammlung  mit 
den  Ausführungen  des  Herrn  Kassenführers  einver- 
standen ist.  Ich  spreche  ihm  für  seine  Kassenführung 
den  Dank  des  Vereins  aus. 

Meine  Herren I Nach  den  Satzungen  haben  wir 
bereits  in  der  Dezembersitzung  2 Herren  gewählt,  die 
die  Kasscnführung  zu  prüfen  und  in  der  Februar&itzung 
darüber  Bericht  zu  erstatten  haben.  Nun  wissen  Sie, 
dafs  wir  in  der  nächsten  Sitzung  den  Vortrag  des 
Herrn  Professor  Pressei  über  den  Bau  des  Simplon- 
tunnels  in  Aussicht  haben,  und  ich  habe  mir  schon  in 
der  vorigen  Sitzung  Ihre  Zustimmung  dazu  erbeten, 
dafs  wir  zu  diesem  Vortrage,  über  ein  Bauwerk  von 
so  grüfscr  Bedeutung,  hervorragende  Persönlichkeiten 
und  befreundete  Vereine,  bei  denen  wir  ein  Interesse 


daran  voraussetzen  dürfen,  einladen  und  dafs  daher  für 
die  Sitzung  diesmal  der  grofse  Saal  im  Architekten- 
hause in  Aussicht  genommen  ist.  Alles  ist  nach  Ihren 
Beschlüssen  zur  Ausführung  gebracht,  und  da  würde 
es  doch  wohl  nicht  zweckmäfsig  sein,  in  dieser  Sitzung 
die  internen  Vcreinsangelegenh eiten  zu  besprechen. 
Ich  wollte  Ihnen  daher  vorschlagen,  dafs  diesmal  aus- 
nahmsweise der  Bericht  der  Herren,  die  die  Kassen- 
lührung zu  prüfen  haben,  nicht  in  der  Februarsitzung, 
sondern  in  der  Märzsitzung  erfolgt.  Ein  Widerspruch 
gegen  diesen  Vorschlag  erhebt  sich  nicht,  ich  darl  also 
annehmen,  dafs  der  Verein  damit  einverstanden  ist. 

Wir  kommen  jetzt  zu  der  Wahl  des  Ausschusses 
für  Besichtigungen.  Bisher  war  Herr  Buchholtz  Vor- 
sitzender, und  aufserdem  gehörten  dem  Ausschüsse  an 
die  Herren  Blanck,  Giesc,  Glaser,  Grcdv,  Illing, 
Koschcl,  v.  Zabicnsky  und  Zielfelder.  Die  Herren 
Koschel  und  Illing  bitten,  von  ihrer  Wiederwahl  ab- 
zusehen. 

Die  übrigen  Mitglieder  werden  wietiergewählt  und 
die  Herren  Grofsmann,  Krefs  und  Wienecke 
neu  gewählt.  Die  gewählten  Mitglieder  nehmen  die 
Wahl  an. 

Wir  kommen  jetzt  zur  Wahl  des  stellvertretenden 
Vorsitzenden,  die,  wie  Sie  wissen,  in  der  Dezember- 
sitzung auf  die  heutige  Sitzung  verschoben  wurde.  Für 
dir  Wahl  eines  Vorstandsmitgliedes  gelten  dieselben 
Vorschriften  wie  für  die  Wahl  des  ganzen  Vorstandes. 

Die  für  Beschlußfähigkeit  der  Versammlung  erforder- 
liche Anzahl  von  Mitgliedern  wird  festgestellt  und  als 
Alterspräsident  und  als  die  beiden  jüngsten  Herren  Ge- 
heimer Baurat  Giesc  und  die  Reg.-Baumeister  Tecklen- 
burg und  Wienecke  ermittelt.  Nachdem  noch  fest- 
gestellt,  dafs  die  Wahl  durch  Stimmzettel  erfolgen  müsse, 
erfolgt  die  Wahl  unter  dem  Vorsitz  des  Herrn  Giesc. 
Unter  Mitwirkung  der  Herren  Tecklenburg  und 
Wienecke  wird  festgestellt,  dafs  57  Stimmzettel  ab- 
gegeben sind  und  danach  Herr  Geheimer  Oberbaurat 
Blum  einstimmig  zum  stellvertretenden  Vorsitzenden 
gewählt  worden  ist.  Auf  Anfrage  des  Alterspräsidenten 
erklärt  Herr  Blum,  dafs  er  die  Wahl  dankend  annehme. 

Vorsitzender:  Meine  Herren  1 Ich  darf  wohl  in  Ihrer 
aller  Namen  dem  Herrn  Alterspräsidenten  den  Dank 
aussprechen  für  die  Leitung  der  Wahlvcrhandlung. 

Wir  kommen  jetzt  zu  dem  uns  in  Aussicht  gestellten 
Vortrage 

Ueber  den  Teltowkanal. 

Ich  bitte  den  Herrn  Geh.  Rat  llavcstadt,  das  Wort 
zu  nehmen. 

Herr  Geheimer  Baurat  Havestadt:  Sehr  geehrte 
Herren!  Der  Teltowkanal  dient  dreierlei  Zwecken : der 
Entwässerung  der  südlich  von  Berlin  gelegenen  Vororte, 
dem  Ortsverkehr  dieser  und  zuletzt,  und  zwar  nicht  zum 
geringsten,  dem  Durchgangsverkehr.  In  letzterer  Be- 
ziehung hat  er  eine  grolsc  Anzahl  von  Vorläufern. 
Bereits  im  Jahre  1861  regte  Bau  rat  Rüder  eine  südliche 
Umflut  von  Berlin  an.  1874  nahm  der  Wirkliche  Geh. 
Ober  Reg. -Rat  Hart wig  anläßlich  des  Planes  der 
Erbauung  der  Stadtbahn,  für  die  der  Königsgraben  in 
Anspruch  genommen  wurde,  den  Gedanken  wieder  auf. 
Eine  Kommission  des  Berliner  Architekten- Vereins 
beschäftigte  sich  in»  Jahre  1875  mit  dieser  Frage  und 
dann  in»  Jahre  1877/78  anläfslich  des  Schinkel- Wett- 
bewerbes nochmals.  1882  trat  Major  a.  D.  Wagner 
mit  dem  Plane  einer  Verbindung  des  Unterwassers  des 
Landwehrkanals  durch  die  Grunewaldsecn  mit  dem 
Wannsee  auf,  ein  Jahr  darauf  arbeitete  meine  Firma  in 
Weiterführung  dieses  Gedankens  das  Projekt  ein»  > 
Südwest  Kanals  aus.  Inzwischen  hatten  sieh  auch  die 
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interessierten  südlichen  Berliner  Vorort- 
Gemeinden  bezw.  der  Kreis  Teltow  gleich- 
falls mit  dieser  Krage  beschäftigt,  und  war 
bereits  1874  durch  den  Vorgänger  des 
l.andrats  von  Stubenrauch,  den  Prinzen 
Handjery,  die  Generalbaubank  zur  Be- 
arbeitung einer  die  Überspree  und  Havel 
verbindenden  Kanallinie  veranlafst  worden. 

Die  Bedeutung  des  Teltowkanals  als 
Umflutkanal  liegt  insbesondere  in  der  Ver- 
meidung Berlins,  in  der  Umgehung  der 
Spandauer  Schiffahrishindernis.se  sowie  in 
der  Verminderung  der  zu  passierenden 
Schleusen  auf  eine  einzige  und  schhefs- 
lieh  in  einer  erheblichen  Wegeersparnis. 

Diese  bedeutet  für  den  Verkehr  vom 
Berliner  Oberwasser,  das  durch  den  Ver- 
bindungskanal Kanne— Britz  an  den  Teltow- 
kanal angcschlosscn  ist,  zur  Elbe  13,5  km, 
während  der  Weg  von  der  Oder  zur  Elbe 
sogar  um  16  km  verkürzt  wird.  Da  der 
Teltowkanal  in  seiner  I lauptlinie  nur  37  km 
lang  ist,  und  16  km  Weg  gespart  werden, 
so  ist  ohne  weiteres  zu  erkennen,  dafs 
er  namentlich  nach  Ausbau  des  binnen- 
ländischen Kanalnetzes  ganz  wesentliche  Dienste  der 
durchgehenden  Schiffahrt  zu  leisten  im  Stande  sein  wird. 
Es  kommt  hinzu,  dafs  die  Abmessungen  des  Kanals  und 
seiner  Schleuse  gröfser  sind  als  die  der  Berliner 
\V asserstrafse n . Der  Kanal  ist  geeignet,  Schiffe  von 
600  t Tragfähigkeit  aufzunehmen,  und  kann  unschwer 
für  noch  grölsere  Schiffstypen  zugänglich  gemacht 
werden.  Die  Schiffahrt  aul  dem  alten  Wasserwege 
durch  Berlin  kann  jedoch  niemals  auf  600  t- Schiffe 
erweitert  werden,  allein  schon  wegen  der  unzureichenden 
lichten  Brückenhöhen. 

Für  den  endgültigen  Bau  des  Teltowkanals  waren 
allerdings  andere  Gründe  ausschlaggebend  als  lediglich 
die  Herstellung  einer  .südlichen  Umfahrt  um  Berlin. 
Hierfür  sprach  zunächst  die  Notwendigkeit  der  Schaffung 
einer  wirksamen  Vorflut,  der  ein  grofscr  ‘l’eil  der  südlich 
und  südwestlich  von  Berlin  gelegenen  Vororte  bisher 
entbehrte.  Ferner  war  mit  der  raschen  baulichen  Ent- 
wickelung der  Vorort-Gemeinden  der  Bedarf  an  Bau- 
und  Brennmaterial  usw.  erheblich  gestiegen,  so  dafs  für 
die  billige  Heranschaffung  dieser  Massengüter  der  Bau 
einer  Schiffahrtsstrafse,  die  gleichzeitig  industriellen 
Anlagen  die  Möglichkeit  bietet,  sich  an  ihr  anzusiedeln, 
grofse  Vorteile  versprach.  Für  die  weitere  Entwickelung 
der  im  Kreis  Teltow  gelegenen  Vororte  wird  also  der 
Kanal  einen  grofsen  Anreiz  bieten,  wie  auch  Berlin  sein 
schnelles  Aufblühen  nicht  zum  mindesten  seiner 
günstigen  Lage  am  Wasser  verdankt.  Im  Jahre  1873 
betrug  hier  der  gesamte  Wasserverkehr  2 885  000  t und 
ist  alsdann  bis  zum  Jahre  1904  auf  10310  000  t gewachsen. 
War  bis  zum  Jahre  1873  der  Verkehr  auf  den  Wasser- 
strafsen  dem  auf  der  Eisenbahn  überlegen,  so  gewann 
in  diesem  Jahre  letzterer  mit  einer  Leistung  von 
3080000  t den  Vorrang.  Inzwischen  hat  aber  der 
Verkehr  auf  den  Wasserstralscn  den  der  Eisenbahn 
wieder  überflügelt.  Im  Jahre  1904  wurden  auf  der 
Eisenbahn  650  000  t weniger  befördert,  als  auf  dem 
Wasserwege.  Sic  sehen  also,  meine  I lerren,  was  für 
eine  Bedeutung  der  Wasserweg  im  Berliner  Güterverkehr 
hat,  und  wird  daher  der  Schlufs  nicht  falsch  sein,  dafs 
auch  der  Teltowkanal  ein  Erfordernis  war  für  eine 
weitere  wirtschaftliche  Entwickelung  des  Kreises  Teltow 
und  der  südlichen  Berliner  Vorortgemcinden. 

An  der  Glienickcr  Lake  aus  der  Havel  abzweigend,  ist 
der  Kanal  durch  den  Griebnitzsee  und  weiterhin  durch 
das  untere  Beketal  bis  Klein-Machnow  geführt.  I lier 
ist  die  einzige  Schleuse  des  Kanals  eingelegt.  Der 
Kanal  verfolgt  hiernach  das  obere  Beketal  bis  Steglitz, 
durchschneidet  den  hohen  Teltow  bis  Britz  und  wird 
dann  durch  das  Tal  der  Wendischen  Spree  weiter- 
geführt, um  in  letztere  zwischen  Grünau  und  Cöpenick 
einzumünden.  Bei  Britz  ist,  wie  schon  erwähnt,  ein 
Stichkanal  nach  der  Berliner  Oberspree  abgezweigt,  um 
das  Oberwasser  Berlins  an  die  Grofs-Schiffahrtsstrafse 
des  Teltowkanals  anzuschliefsen.  Im  Zusammenhang 


Abb.  3. 


Schüttgerüst  im  SchOnowsce. 

Abb.  4. 


Auftreibungen  im  Schönowsee. 

Abb.  5. 


Bodenauftreibungen  in  den  Wiesen  bei  Teltow. 

mit  «lern  Teltowkanal  ist  fernereine  Verbindung  zwischen 
Wannsee-  und  Griebnitzsee,  der  Prinz  Friedrich  Leopold- 
Kanal,  geschaffen  worden.  Dieser  wird  zwar  im  all- 
gemeinen mehr  dem  Sportverkehr  dienen,  hat  jedoch 
in  technischer  Beziehung  eine  nicht  zu  untt  r- 
schätzende  Bedeutung  für  den  eigentlichen  Teltowkanal. 
Bei  stärkeren  Nordwinden  staut  sich  nämlich  eine 
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kräftigen  Durchstrom  gesorgt  werden  müssen,  um  die 
dem  Grunewald  eigentümlichen  Naturschönheiten  zu 
erhalten. 

In  geologischer  Beziehung  sind  4 Abschnitte  zu 
verzeichnen.  Der  erste  erstreckt  sich  von  der  Havel 
bis  Machnow.  Wir  haben  hier  eine  waldreiche  Gegend, 
deren  Boden,  nur  von  einer  dünnen  Lehmschicht  über- 
deckt, hauptsächlich  aus  reinem  Sand  in  einer  Starke 
von  mindestens  30  nt  besteht.  Das  Grundwasser  findet 
hier  also  dicht  unter  der  Oberfläche  einen  leichten  und 
schnellen  Abflufs.  Im  nächsten  Abschnitt  von  Machnow 
bis  Steglitz  wachst  die  Lehmdecke  allmählich  auf  eine 
Starke  von  5 m an,  unter  der  erst  das  Grundwasser 
seinen  Abflufs  finden  kann.  Die  dritte  Strecke  von 
Steglitz  bis  Britz  besteht  in  ihrer  Oberfläche  aus  ntergel- 
haltigem  Tongeschiebe,  das  von  5 m bis  zu  16  m Starke 
anwachst.  Ls  ist  erklärlich,  dafs  durch  diese  Untergrund- 
Bildung  die  Entwässerung  dieser  Gegend  ganz  besonders 
ungünstig  gestellt  war.  Besser  liegen  die  Verhältnisse 
im  letzten  Abschnitte,  wo  wir  uns  in  dem  Sandgcbietc 
des  Spreetales  befinden.  I lier  findet  der  Grundwasser- 
strom,  allerdings  bei  sehr  geringem  Gefalle,  einen  glatten 
Abflufs  zur  Oberspree.  In  den  beiden  zuerst  angeführten 
Strecken  ist  die  tiefe  Kinne  einer  ehemaligen  Seenkette 
angeschnitten,  von  welcher  bis  zum  Bau  des  Teltow- 
kanals nur  noch  der  Klein-Machnower,  der  Schönow- 
und  der  Teltowsec  übrig  geblieben  waren.  Die  da- 
zwischen liegenden  Teile  sind  durch  Torf-  und 
Schlammbildungen  vollkommen  verlandet.  Diese  Kinne 
ist  im  allgemeinen  vom  Teltowkanal  benutzt  worden. 
Der  Bau  war  hier  ebenso  interessant  wie  schwierig, 
denn  ein  standfestes  Kannlprotil  war  nur  nach  umfang- 
reichen beiderseitigen  Dammschüttungen  herzustellen. 
Die  hierzu  erforderlichen  Sandmassen  haben  l»ei  weitem 
dasjenige  Mafs  überschritten,  das  man  auf  Grund  vor- 
sichtiger Bohrungen  annehmen  zu  müssen  glaubte.  Für 
das  laufende  Meter  Kanal  waren  bis  zu  500  cbm  Sand 
erforderlich  und  die  Damme  ntufsten,  wie  auf  Grund 
spaterer  Bohrungen  festgestellt  ist,  bis  zu  Tiefen  von 
15  ja  bis  20  m durchgedrückt  werden. 

Ich  komme  nun  auf  die  Erdarbeiten  zu  sprechen. 
Abgesehen  von  kleinen  einleitenden  Handbetrieben, 
sind  diese  je  nach  den  Verhältnissen  im  Nafs-  oder 
Trockenbaggerbetriebe  bewerkstelligt  worden.  Die 
Nafsbagger  waren  Eimerbagger.  Das  Baggergut  wurde, 
soweit  es  möglich  war,  direkt  mittels 
kurzer  Spülrinne  über  die  Kanaldämme 
gefördert  oder  auch  durch  besondere  Druck- 
leitungen bis  zu  900  m l.ilnge  unter  Ver- 
wendung von  Druckpumpen  fortbewegt. 
Lagen  die  Ablagerungstlächcn  in  weiterer 
Entfernung,  so  mufstc  das  Baggergut  zu- 
nächst in  Prahme  gebracht  werden,  aus 
denen  es  dann  spater  unter  Verwendung 
von  Elevatoren  oder  Schutensaugern  ent- 
fernt wurde.  Die  gesamte  Erdiörderung 
betrug  1 1 000  000  cbm , hierzu  kommen 
noch  2 000  000  cbm  Sandentnahme,  welche 
durch  die  erwähnten  Dammschüttungen  be- 
dingt wurden. 

Durchschnittlich  waren  beim  Kanalbau 
im  Betrieb  6 Trockenbagger  mit  120  cbm, 
10  Nafsbagger  mit  50  bis  60  cbm  stünd- 
licher Leistung,  9 Elevatoren  und  Schuten- 
sauger. «00  PS  Wasserhaltungspumpen, 
42  Lokomotiven  mit  insgesamt  3600  PS, 
1330  Lowrcn  von  0,5-  3,5  cbm  Fassungs- 
vermögen, 90  km  Transportgleis  von  0,60, 
0,75  und  0,90  m Spurweite,  ferner  2700 
Arbeiter  tätig.  Die  Erdarbeiten  waren  in 
4 Loosen  vergeben  worden.  Von  den  mit 
gröl'seren  Arbeiten  beteiligten  Firmen  sind 
zu  nennen:  Philipp  I lolzmann  & Ci«-..  Säger 
& Woerner  in  Verbindung  mit  Hermann 
Bachstein  und  die  Firma  B.  Wittkop. 

Ich  komme  jetzt  auf  das  wichtigste  Bauwerk  des 
Tellowkanals,  die  Machnower  Schleuse,  zu  sprechen. 
Sie  ist,  wie  schon  mehrfach  erwähnt,  die  einzige  Schleuse 
des  Kanals  und  trennt  die  beiden  Haltungen,  die  Spree- 
und  die  Havelhaltung,  deren  Höhenunterschied  im  Mittel 


Tiefbagger. 

Abb.  8. 


Bagger  mit  Druckleitung  im  SchOnowaee. 

dauernde  Freihaltung  des  Schiffahrtsweges  durch  den 
Griebnitzsee  erreicht,  der  vor  dem  Bau  des  Teltowkanals 
stark  verkrautet  und  demselben  Schicksal  der  Ver- 
sumpfung verfallen  war,  wie  es  zur  Zeit  noch  die 
Grunewaidscen  sind.  Auch  bei  diesen  wird  für  einen 


ziemlich  starke  Welle  am  Südufer  des  Wannsee  auf. 
Diese  wird  durch  den  Prinz  Friedrich  Leopold-Kanal 
hindurchgeführt  und  erzeugt  dann  im  unteren  Teil  des 
Teltowkanals  vom  Griebnitzsee  abwärts  einen  kräftigen 
Spülstrom.  Hierdurch  wird  auf  natürlichem  Wege  die 

Abb.  6. 


Hochbagger. 

Abb.  7. 
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Doppelschleuse  bei  Klein  Machnow 
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Abb.  II. 


Schleusenbaustelle  im  Auguat  1907. 
Abb.  12. 


Unterhaupt  der  Schleuac  mit  Auasichtagaleric. 

Abb.  13. 


Unterhaupt  der  Schleuse  (vom  Unterwasser  aus  gesehen). 
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2,74  m betragt.  Verbunden  mit  der  Schleuse 
ist  eine  Wehranlage,  welche  den  Zweck 
hat,  den  Wasserstand  der  oberen  Haltung 
an  der  Schleuse  dauernd  auf  gleicher  Höhe, 
d.  h.  auf  ürd.  32,30,  zu  halten  bezw.  bei 

1 lochwasser  der  Oberspree  (rd.  130  cbm 
pro  Sek.)  bis  zu  25  cbm  pro  Sek.  abzu- 
führen.  Durch  die  Anordnung  des  er- 
wähnten Frei  ge  rinn  cs  wird  der  Stadt  Berlin 
ein  grofser  Dienst  geleistet,  da  cs  bisher 
nicht  möglich  war,  das  Hochwasser  der 
Oberspree  ohne  erhebliche  Lieberstauung 
an  den  DammOhlen  abzuführen. 

Die  Schleusenanlage  besteht  aus  zwei 
nebeneinander  liegenden  Kammern,  die 
durch  eine  12  m breite  Plattform  getrennt 
sind.  Beide  Kammern  sind  derart  mit- 
einander verbunden,  dafs  sie  wechselseitig 
als  Sparbecken  benutzt  werden  können. 
Die  Abmessungen  der  Kammern  sind  67  m 
Nutzlange  und  10  n»  Breite.  Die  Lange 
entspricht  den  Abmessungen  des  künftigen 
westlichen  Normalschiffes  von  65  m.  In 
der  Breitenabmessung  ist  über  das  für 
dieses  Schiff  erforderliche  Mafs  herausge- 
gangen, um  auch  2 nebeneinander  ge- 
kuppelte Finowkahne,  deren  Gesamtbreite 

2 K 4,60  — 9,20  in  betragt,  bequem  durch- 
schleusen  zu  können.  Beachtenswert  an 
der  Schleusenanlagc  ist,  dafs  kein  einziger 
beweglicher  Teil  dauernd  unter  Wasser  ist. 
Dies  wird  nämlich  dadurch  erreicht,  dafs 
der  Abschlufs  bezw.  die  Verbindung  der 
Umlaufe,  durch  die  die  Kammer  gefüllt 
und  entleert  wird,  mit  den  Haltungen 
durch  die  beim  Elbe-Travekanal  bewahrten 
Hotoppschen  Heber  und  der  Abschlufs  der 
Kammern  gegen  die  Haltungen  durch  Hub- 
tore, die  bei  jeder  Schleusung  über  Wasser 
gehoben  werden  und  so  unter  ständiger 
Kontrolle  des  Schleusenpersonals  stehen, 
erfolgt.  Die  Hubtorc,  die  hier  zum  ersten 
Mal  als  Abschlufs  von  Kammerschleusen 
verwandt  worden  sind,  haben  noch  andere 
mannigfaltige  Vorteile.  Fs  sei  erwähnt, 
dafs  durch  sic  die  Torkammerlange  ge- 
ringer wird,  als  bei  der  Anwendung  von 
Klapp-  oder  Stemmtoren.  Es  wird  hier- 
durch zugleich  das  bei  der  Schleusung 
verloren  gehende  Wasser  auf  das  Aufserstc 
Mafs  beschrankt,  zumal  auch  ein  bei  weitem 
dichterer  Abschlufs  erreicht  wird,  als  bei 
Toren  mit  starrer  Drehachse. 

Die  Erzielung  einer  äufsersten  Ersparnis 
im  Wasserverbrauch  war  gerade  beim 
Tcltowkanal  dringend  geboten.  Wenn- 


Abb.  14. 


Unlerhaupt  der  Schleuse  (von  der  Kammerseite  aus  gesehen). 
Abb.  15. 


Oberhaupt  der  Schleuse  (von  der  Kammerseite  aus  gesehen). 


Abb.  16. 


MiltelmühlenwegbrQcke  in  Teltow. 


gleich  durch  die  Spree  bei  geringster  Wasserführung 
noch  immer  13 — 15  cbm  pro  Sek.  fliclscn,  so  war  doch 
mit  Rücksicht  auf  die  erforderliche  Durchspülung  der 
Berliner  Wasscrstrafscn  die  Entnahme  des  Speise- 
wassers für  den  Teltowkanal  zu  Zeiten  niedriger  Spree- 
wasserstände  als  unzulässig  bezeichnet  worden. 


Es  ist  demgemfifs  auch  seitens  der  Behörden  zur 
Sicherstellung  des  Wasserbedarfs  für  den  Schleusen- 
betrieb der  Einbau  von  Pumpen  von  1,5  cbm  sekundlicher 
Leistung  gefordert  worden.  Der  gesamte  Wasser- 
bedarf des  Kanals  unter  Berücksichtigung  der  Ver- 
dunstung, Versickerung  und  unter  Anrechnung  des 
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erforderlichen  Betriebswassers  bei  stärkstem  Verkehr 
berechnet  sich  zu  0,862  cbm  pro  Sek.  Nun  haben 
jedoch  genaue  Beobachtungen  wahrend  der  Bauzeit 
über  die  aus  dem  eigenen  Niederschlagsgcbicte  dem 

Abb.  17. 


Brücke  in  Alt-Glirnicke. 


Abb.  18. 


Brücke  bei  Klcin-Machr.ow. 


Kanal  zuströmendenJiWasscrnicngen  ergeben,  dafs  auch 
zu  trockenen  Jahreszeiten  auf  einen  gröfseren  Wasser- 
zullufs  gerechnet  werden  darf.  Nach  dem  Gutachten 
der  geologischen  Landesanstalt,  das  diese  auf  Ersuchen 


der  Teltowkanal ■ Bauverwaltung  angefertigt  hat,  sind 
sogar  3,5  cbm  pro  Sek.  als  geringste,  dem  Kanal  zu- 
strömende  Was-ermenge  ermittelt  worden.  Es  ist  also 
ohne  Frage,  dafs  dem  Teltowkanal  das  zu  seiner 
Speisung  erforderliche  Wasser  stets  in  genügender 
Menge  zur  Verfügung  stehen  wird,  und  sind  aus  diesem 


('•runde  die  für  die  Pumpcnanlagc  erforderlichen  Motore 
bisher  nicht  eingebaut  worden. 

An  die  Mittelmauer  der  Schleuse  schliefst  sich 
beiderseitig  ein  je  140  in  langes  Leitwerk  an,  an  dem 
die  Schiffe  vor  der  Einfahrt  anlegen.  Kür  den  Betrieb 
ist  als  Kegel  aufgestellt,  dafs  das  einfahrende  Schiff 
in  gerader  Richtung  in  die  Kammer  hineingezogen 
wird,  wahrend  das  ausfahrende  die  letztere  im  schlanken 
Bogen  vertatst.  Für  das  Ein-  und  Ausbringen  der 
Schiffe  sind  auf  den  Leitwerken  Laufkatzen  vorgesehen, 
die,  elektrisch  angetrieben,  sich  an  einer  Gall'schen 
Kette  vorwärts  bewegen.  Aufser  ihnen  hat  jede  Kammer 
noch  ein  gleichfalls  elektrisch  angetriebenes  Spill  als 
Reserve.  Durch  all  diese  Einrichtungen  ist  die  Dauer 
einer  Schleusung  auf  das  äufserste  beschrankt.  Diese 
kann  in  etwa  13  15  Minuten  bewerkstelligt  werden. 

Hiervon  entfallen  je  4—5  Minuten  auf  die  Ein-  und 
Ausfahrt,  3 Minuten  auf  die  Füllung  bezw.  Entleerung 
der  Kammer  und  2 Minuten  auf  die  erforderlichen 
Korbe wegungen.  Jede  Kammer  kann  ein  Schiff  mit 
600  t Nutzlast  aufnehmen.  Rechnet  man  aber  unter 
Berücksichtigung  von  Leerfahrten  eine  mittlere  Füllung 
von  400  t,  so  ergibt  sich,  dafs  bei  10  Arbeitsstunden 
beide  Kammern  zusammen  einen  Verkehr  von  32000  t 
pro  Tag  bewältigen  können.  Mithin  cigibt  sich  unter 
Anrechnung  von  270  Arbeitstagen  pro  Jahr  die  jährliche 
Leistung  der  Schleuse  zu  8,64  Mill.  Tonnen.  Da  nichts 
im  Wege  steht,  Tag-  und  Nachtbetrieb,  also  24  Stunden 
Dienst,  einzurichten,  so  würden  jfthrl  ch  20  Mill.  Können 
durchgelassen  werden  können.  Dies  wird  für  ab- 
sehbare Zeit  ausreichen,  denn  bisher  betragt,  wie  ich 
schon  eingangs  erwähnte,  der  gesamte  Wasserverkehr 
Berlins  1 1 Mill.  Tonnen,  von  denen  zur  Zeit  1 — 1*4  Mill. 
Tonnen  auf  den  Durchgangsverkehr  zu  rechnen  sind. 
Letzterer  dürfte  jedoch  bald  auf  3 4 Mill.  'Können 
wachsen,  sofern  erst  die  geplante  Verbindung  des 
Westens  und  Ostens  Deutschlands  durch  ein  Kanalnetz 
nusgeführt  sein  wird. 

Die  Eigenart  der  Schlcuscnnnlagc  wird  durch  ihren 
architektonischen  Zusammenhang  mit  dem  Schleusen- 
gehöft erhöht.  Klein -Machnow  ist  als  landschaftlich 
uifserordentlich  schöner  Funkt  bekannt  und  bildet  das 
Ziel  manchen  Wanderers  aus  Berlin  und  seinen  Vor- 
orten. Dies,  sowie  die  durch  die  Hubtore  erforderlich 
gewordenen  turmartigen  Aufbauten  gaben 
den  Anlafs,  aus  den  I lochbauten  der  eigent- 
lichen Schleuse  und  dem  Schleusengehöl't 
eine  einheitliche  architektonische  Gruppe 
zu  bilden.  Das  Schlcuscngchöft  enthalt 
aufser  den  erforderlichen  Diensträumen  und 
Wohnungen  der  Schleusenbeamten  einen 
vollkommenen  Restaurationsbetrieb,  das 
Schleusenwirtshaus.  Verbunden  mit  der 
Wirtschaftsanlage  ist  ein  kleines  Museum, 
in  «lern  die  interessantesten,  zum  Teil  sehr 
wertvollen  vorgeschichtlichen  Funde  vom 
Bau  des  Kanals  untergebracht  sind.  Ferner 
dient  eine  Aussichtsgalerie,  die  mit  dem 
Unterhauptturm  in  Verbindung  gebracht  ist, 
dazu,  dem  Publikum  in  bequemer  Weise 
einen  Einblick  in  den  interessanten  Schleuscn- 
betrieb  zu  gestatten. 

, Brücken.  Wir  haben,  wie  nicht  anders 
zu  erwarten  stand,  eine  grofse  Anzahl  von 
Brücken  zu  erbauen  gehabt.  An  Eisen- 
bahnen und  Strafsen  ist  in  der  Umgegend 
Berlins  kein  Mangel  und,  wenn  wir  auch 
bemüht  waren,  nur  das  notwendigste,  d.  h. 
nur  Strafsen  zu  überführen,  die  bereits  an- 
gelegt und  nicht  etwa  nur  im  Bebauungsplan 
vorgesehen  waren,  so  waren  doch  im  ganzen 
zu  übcrbrückcn  9 Eisenbahnen  mit  20  Gleisen, 
46  Wege  und  Strafsen,  also  im  ganzen  66 
vollständige  Verkehrsübergänge.  Hierzu 
kommt  noch  eine  grofse  Anzahl  von  Leinpfadbrücken 
über  1 lafcneinfalirten. 

Die  Strafsenbrücken  sind  im  allgemeinen  in  3'K^'pcn 
ausgeführt  worden.  Der  erste  besteht  aus  einem 
Trapezträger  mit  einfachem  Netzwerk,  dessen  Felder* 
weilen  durch  eine  Vertikale  zur  Zwischenaufhängung 


Abi».  19. 


Brücke  Cöpcnick-Grür.au. 
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der  Fahrbahn  geteilt  sind.  Das  zweite  System  sind 
Bogenbracken  mit  Zuggurt.  Den  dritten  Typ  bilden  Fach- 
werkträger mit  übergekragten  Enden,  sodafs  gröfsere 
auf  Erddruck  beanspruchte  Widerlager  fortfallcn. 

Wo  es  anging,  haben  wir  das  letztere  System 
bevorzugt,  weil  cs  das  gefälligste  Aussehen  besitzt 
und  auch  hinsichtlich  der  Billigkeit  nur  gering 
von  dem  ersterwähnten  Typ  der  Trapezträger 
übertroflen  wird.  Einige  Ausnahmen  von  diesen 
3 Systemen  kommen  vor. 

Z.  B.  ist  die  Chausseestrafsenbrückc  in 
Britz  — und  2war  als  einzige  — als  Massiv- 
brücke  in  der  Form  eines  3 Gelenkbogens  in 
Beton  mit  Sandstcinvcrblcndung  ausgeführt 
worden.  Ferner  sind  die  3 Brücken  des  Prinz 
Friedrich  Leopold-Kanals  als  Blechbalken  mit 
überkragenden  Enden,  unter  Einschränkung 
der  mittleren  Durchfahrlsöftnung,  ausgcbildct 
worden,  was  hier  statthaft  erschien,  da  dieser 
Kanal  vornehmlich  dem  Personendampfer-  und 
Bootsverkehr  dienen  wird. 

Die  EisenbahnbrUcken  sind  durchweg  als 
Parallclträgcr  konstruiert,  und  wurde  die  Höhen- 
lage der  Fahrbahn  durch  die  örtlichen  Verhält- 
nisse bedingt. 

LTnter  den  Brücken  des  eigentlichen  Teltow- 
kanals ist  das  Normalkanalprofil  im  allgemeinen 
uneingeschränkt  durchgeführt  worden.  Nur 
die  Breite  des  Leinpfades  wurde  beiderseitig 
auf  1 ,5  m cingczogc  n.  Ersteres  geschah  mit 
Rücksicht  auf  die  Durchführung  des  elektrischen 
Treidelbetriebes  und  die  hierfür  wünschens- 
werte bessere  L’ebersicht  des  Kanals.  Die 
normale  lichte  Weite  der  Brücken  beträgt  hier 
rund  37  m.  Eine  Verringerung  der  Lichtweite 
ist  nur  bei  den  ersten  Brücken  von  der  Havel  bis  zur 
Ucbcrfühnmg  der  Potsdamer  Stammbahn  einschliefslich 
vorhanden.  Das  Gelände  war  hier  das  denkbar 
schlechteste,  und  schien  daher  eine  Einschränkung  der 
Brückcnlänge  und  somit  ihres  Gewichtes  als  erstrebens- 
wert. Das  Kanalprofil  ist  hier  auf  20  in  Lichtweite  ein- 


führung der  Görlitzer  Bahn  dieselben  knappen  Mafse 
bei  3 Brücken  gewählt  werden. 

Die  Leinpfadbrücken,  soweit  sie  über  die  Zufahrten 
zu  den  Häfen  geführt  sind,  haben  gröfstcnteils  3 
OdTnungcn,  deren  mittlere  Durchfahrtsöflmmgen  eine 
Lichtweite  von  33  bis  56  m haben.  Sie  sind  zum  Teil 


als  Gerber'sche  Blechbalkenbrücken,  zum  Teil  als 
Gerber'sche  Gelenkträger  konstruiert. 

Wir  kommen  nun  zu  den  Hafcnnnlagcn,  meine 
Herren.  Zum  gröfsten  Teil  sind  diese  durch  eine  ein- 
oder  beiderseitige  Verbreiterung  des  Kanals  um  je  10  m 
gebildet.  Der  Tcltowkanal  kann  schon  jetzt  im 


Abb.  20. 


Chausaeestrarsenbrücke  in  Eritz. 


Abb.  21. 


Prinz  Friedrich  Leopold-Kanal,  Feldweg- Brücke. 


gezogen  worden,  und  ergab  sich  danach  die  Brücken- 
stützweite zu  24  m.  Für  den  Treidelbetrieb  wird  sich 
diese  Einengung  des  Kannlprolils  nicht  als  störend  er- 
weisen, weil  hier  die  Linienführung  des  Kanals  eine 
absolut  gerade  ist.  Wegen  beschränkter  örtlicher  Ver- 
hältnisse mufsten  auch  in  der  Spreehaltung  bei  der  Ueber- 


wesentlichen  als  ein  Hafenkanal  aufgefafst  werden  und 
wird  es  mit  der  Zunahme  der  Entwickelung  der  Industrie 
an  seinen  Ufern  immer  mehr  werden.  Stichhäfen  sind 
nur  für  Liehtcrfclde,  Steglitz,  Tempelhof  und  Britz 
gebaut  worden.  Dieses  erwies  sich  hier  als  notwendig, 
weil  an  diesen  Stellen  eine  einfache  Verbreiterung  für 
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den  zu  erwartenden  Verkehr  nicht  genügt 
hatte  und  eine  mehrschiffige  Verbreiterung 
des  Kanals  mit  Rücksicht  auf  die  Durch- 
führung des  elektrischen  Trcidelbctriebs 
vermieden  werden  mufste.  Besonders  her- 
vorzuheben von  diesen  Hafenanlagen  ist 
diejenige  hei  Tempelhof,  mit  der  eine 
ausgedehnte  Speicheranlage  mit  zollfreier 
Niederlage  verbunden  ist.  Aufser  diesen 
erwähnten  öffentlichen  Hafen  sind  noch 
private  Stichhäfen  im  Schönower  Industrie- 
ge  lande  und  für  die  englische  Gasanstalt 
in  Mariendorf  ausgeführt  worden.  Zu  er- 
wähnen bleibt  ferner  noch  der  für  Dienst- 
zwecke  der  Kanalverwaltung  gebaute  Bau- 
hofshafen am  elektrischen  Kraftwerk  bei 
Teltow,  der  mit  einer  Reparaturwerkstatte 
für  die  Dienstfahrzeuge  ausgestattet  ist. 

Der  Kanal  in  seiner  Linienführung 
und  baulichen  Ausgestaltung  wäre  nunmehr 
besprochen  und  komme  ich  jetzt  zu  den 
Bctricbscinrichtungen.  An  ihrer  Spitze 
steht  die  elektrische  Treidelei.  Der  auf 
dem  Teltowkanal  zu  erwartende  Verkehr 
regte  an,  für  diesen  Kanal  von  dem  Grund- 
satz der  freien  Schiffahrt  abzuweichen  und 
ihn  durch  einen  einheitlichen,  von  der 
Kanalverwaltung  geleiteten  Schlepphetricb 
zu  ersetzen.  Nach  längeren  Verhandlungen 
mit  den  beteiligten  Ministerien  ist  dem 
Kreise  Teltow  das  Schlcppmonopol  für 
seinen  Kanal  verliehen  worden.  Es  wird 
Ihnen  bekannt  sein,  meine  Herren,  dafs 
zur  Zeit  Erwägungen  im  Gange  sind,  nach 
dem  Muster  des  THtowkanals  auch  auf 
den  zu  erbauenden  staatlichen  Kanälen  den 
Schlepp-Verkehr  zu  monopolisieren.  Die 
Einführung  des  einheitlich  geregelten 
Schleppverkehrs  versprach  von  vornherein 
mannigfaltige  wirtschaftliche  Vorteile,  aber 
in  technischer  Hinsicht  war  diese  Krage 
nicht  leicht  zu  lösen.  Bisher  fehlte  cs  an 
Erfahrungen  und  Vorbildern  vollkommen. 
Zwar  war  zur  Zeit,  als  die  Erwägungen 
über  die  zweckmäfsigste  Einrichtung  des 
Schleppbetriebes  begannen,  auf  dem  Kanal 
von  Douni  ein  Treidelbctrieb  mittels  spur- 
loser Lokomotiven  (chcval  electricpief  ein- 
gerichtet, derselbe  wurde  jedoch  in  freier 
Konkurrenz  mit  den  sonst  auch  auf  Kanälen 
üblichen  Traktionsmitteln  betrieben.  Aufscr- 
detn  waren  die  vorhandenen  Einrichtungen 
äufserst  primitiv;  beiläufig  sei  erwähnt, 
dafs  dort  inzwischen  gleichfalls  mit  der  Um- 
wandlung des  spurlosen  in  ein  Schienen- 
System  begonnen  ist.  Auch  die  am  Finow- 
kanal seitens  der  Firma  Siemens  & I lalske 
vor  mehreren  Jahren  Angestellten  Versuche 
mit  einer  elektrischen  Schlepplokomotive  hatten  nur  das 
Ergebnis  gezeitigt,  dafs  ein  Schiffszug  vom  festen  Ufer 
einem  Dampfer-Schleppdienst  aus  Gründen  der  Kanal- 
Unterhaltung  vorzuziene»  sei.  Es  fehlte  also,  wie  gesagt, 
vollkommen  ein  unmittelbares  Vorbild,  das  für  den  am 
Teltowkanal  einzurichtenden  Schlcppbt trieb  zum  Ver- 
gleich hätte  herangezogen  werden  können.  Dies 
bestimmte  die  Teltowkanal-Bauverwaltung  dazu,  auf 
Grund  eines  genau  ausgearbeiteten  Programms  ein 
allgemeines  Preisausschreiben  zu  erlassen,  um  so  Ideen 
für  die  Einrichtung  eines  geeigneten  Schleppsystems  zu 
gewinnen.  Wenngleich  von  vornherein  fcststand,  dafs 
für  die  Ausnutzung  eines  Schleppmonopols  in  erster 
Linie  die  Einrichtung  des  elektrischen  Treidelzugcs  vom 
Ufer  in  Frage  kam,  so  wurde  doch  in  dem  Preisaus- 
schreiben auch  die  Wahl  anderer  Systeme  (Propeller 
beliebiger  Betriebsart)  freigestellt.  Von  den  zahlreich 
eingegangenen  Entwürfen  wurde  derjenige  der  Firma 
Siemens  & Halske  mit  dem  ersten  Preise  ausgezeichnet 
Die  Teltowkanal-Bauverwaltung  traf  nun  mit  der  in- 
zwischen vereinigten  Firma  Siemcns-Schuckcrt -Werke 
ein  Abkommen  dahin,  auf  gemeinschaftliche  Kosten  eine 


Abb.  22. 


Cöpcoicker  Landstrafaenbrücke. 
Abb.  23. 


Babelsberger  Parkbrücke. 

Abb.  24. 


Brücken  bei  Kohlhasenbrück  ivom  Gricbnit/scc  au»  gcsc-limi. 
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rd.  1,3  km  lange  Versuchsstrecke  einzurichten.  Hier 
wurden  umfangreiche  Versuche  mit  einer  inzwischen 
von  den  Sicmens-Schuckcrtwcrkcn  in  Gemeinschaft  mit 
der  Tcltowkanal-Bauverwaltung  ne  u entworfenen  elek- 
trischen Adhasionslokomotive  sowie  einer 
Reihe  von  Schiffspropellcrn  angestellt.  Zu 
letzteren  zahlte  ein  3- Schraubendampfer, 
dessen  Betriebskraft  sowohl  einer  Akku- 
mulatorenbatterie, wie  auch  einer  unmittel- 
bar Über  der  Kanalachsc  gespannten  doppcl- 
nötigen  Leitung  und  endlich  auch  mittels 
Lombard- Gerin'schen  Rollenkontakts  aus 
einer  einseitigen  Uferleitung  entnommen 
werden  konnte.  Es  wurden  ferner  Schlepp- 
boote nach  dem  System  Körting,  Daimler- 
Spiritus -Motorboote,  sowie  gewöhnliche, 
der  Rauchbeseitigung  halber  mit  Stein- 
kohlenteeröl geheizte,  Dampfer  erprobt. 

Wenngleich  die  ersten  Versuche  nnt  der 
elektrischen  Schlepplokomotivc  in  finan- 
zieller I linsicht  nicht  gerade  ermutigend 
waren,  indem  es  sich  herausstellte,  dafs 
erst  bei  einem  Jahresverkehr  von  2 — 2,;'i 
Millionen  Tonnen  der  Lokomotivbetrieb 
wirtschaftlicher  als  der  Propellerbetrieb 


sich  aus  örtlichen  und  landschaftlichen  Gründen  sowohl 
für  den  Griebnitzsce  wie  für  den  Machnowsee.  Dies 
hat  aber  für  die  Einheitlichkeit  des  Betriebes  an  sich 
wenig  zu  bedeuten,  da  die  fürdenTeltowkanal  bestimmten 

Abb.  25. 


Leinpfadbrücke  für  den  Steglitzer  Hafen 


Abb.  26. 


Schiffe  bereits  auf  der  Aufscnhavcl  ange- 
nommen werden  sollen.  Sie  werden  dann 
von  dort  durch  Schlepper  bis  an  das  Ost- 
ende des  Gricbnitzsccs  gebracht,  wo  sic  von 
der  elektrischen  Lokomotive  übernommen 
werden.  Auch  die  Unterbrechung  des 
Trcidclbetriebs  im  Machnowsee  wird  nicht 
besonders  störend  empfunden,  da  die 
Schleppzüge  vor  der  Machnower  Schleuse 
doch  aufgelöst  werden  müssen  und  so  eine 
Unterbrechung  des  Fahrplanes  vorzusehen 
ist.  Nach  dem  Vorhergesagten  wird  also 
der  Sch leppbc trieb  auf  dem  Hauptkanal 
Klein-Glienicke  Grünau  in  4 getrennten 
Abschnitten  geführt: 

1.  Glienicker  Lake  bezw.  Aufsenhavcl  bis 
zur  oberen  Kanalmündung  in  denGricb- 
nitzsec,  rd.  3 lun  lang,  Propellerbetrieb, 

2.  vom  oberen  Ende  des  Griebnitzsees  bis  zur 
Machnower  Schleuse,  rd.  5 km  lang,  elektrischer 
Lokomotivbetrieb, 

3.  von  der  Machnower  Schleuse  bis  oberhalb  des 
Machnowsces,  rd.  Vit  km  lang,  Propellerbetrieb, 


Hafen  Britz. 

Abb.  27. 


Einfahrt  zum  Gaaanstaltahafen  in  Mariendorf. 

wird,  so  wurde  doch  beschlossen,  den  ersleren  für  den 
Teltowkanal  zur  Einführung  zu  bringen.  Ganz  aus- 
geschlossen bleibt  allerdings  der  Propellcrbctricb  vom 
Tcltowkanal  nicht,  denn  die  Durchführung  der  für  den 
elektrischen  Schiffszug  erforderlichen  'Treidelwege verbot 
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4.  vom  Machnowsec  bis  zur  oberen  Kanalmündung 
bei  Grünau,  rd.  28  km  lang.  Lokomotivbelricb. 
Jede  einzelne  elektrische  Trcidclstrccke  wird  von 
der  Lokomotive  voll  durchfahren.  An  den  Endpunkten 
der  einzelnen  Treidelst  recken  sind  unter  Benutzung  der 


Abb.  28. 


Elektrisches  Kraftwerk. 


derselbe,  wie  schon  mehrfach  erwähnt,  in  erster  Linie 
Vergnügungs*  und  Sportzwecken,  weniger  aber  dem 
Frncntvcrkchr  dient.  Es  ist  hier  daher  Überhaupt  von 
der  Einrichtung  eines  organisierten  Schleppbetriebes 
abgesehen  worden. 


Abb.  29. 


Abb.  30. 


Innenansicht  des  Maschinenraumes. 


vorhandenen  Strafsenbrückcn  L’ebergängc  für  die 
Lokomotiven  nach  dem  jenseitigen  Ufer  vorgesehen. 
Auf  dem  Verbindungskanal  Britz  -Kanne  ist  gleichfalls 
elektrische  Treidelei  eingerichtet,  dagegen  ist  dies  auf 
dem  Prinz  Friedrich  Leopold-Kanal  nicht  geschehen,  da 


Die  elektrische  Trcidcllokoniotive  ist  6,88  m lang 
und  1,65  m breit.  Sie  hat  2 durch  je  einen  Elektromotor 
angetriebene  und  zu  einem  Drehgestell  vereinte  Trieb- 
achsen und  eine  freie  Lenkachse.  Die  Lokomotive  ist 
ferner  mit  einer  elektrisch  angetriebenen  Seiltrommel 
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und  einem  gleichfalls  elektrisch  bedienten  verstellbaren 
Ausleger  ausgerüstet;  letzterer  hat  den  Zweck,  die 
Schlepptrosse  während  der  Fahrt  über  am  Ufer 
liegende  Schiffe  herüberzuheben.  Die  beiden  Trieb- 
motore  der  Lokomotive  haben  eine  Normalleistung  von 
je  8 PS  und  wird  durch  sie  die  Lokomotive  in  den 
Stand  gesetzt,  eine  Maximalzugkraft  von  1200  kg 
bei  einer  Fahrtgeschwindigkeit  von  4 km  pro 
Stunde  auszuüben.  Im  allgemeinen  genügt 
eine  Zugkraft  von  1000  kg,  um  einen  aus  zwei 
600  t-Schiffen  bestehenden  Schleppzug  aus  der 
Ruhe  in  die  Bewegung  zu  bringen.  Wahrend 
der  normalen  Fahrt  beträgt  die  erforderliche 
Zugkraft  nur  500—600  kg.  Der  Oberbau  hat 
1 m Spurweite  und  besteht  aus  Vignolesschienen 
von  je  20  kg  pro  lfd.  m Gewicht,  die  auf  fluts- 
eisernen  Querschwellen  von  rd.  12  kg  pro  lfd.  in 
Gewicht  ruhen.  Der  auf  den  Strecken  1 und  3 
erforderliche  Propellcrbetrieb  wird  durch  Schlepp- 
dampfer von  100  PS,  die  mit  Tccrölrückständcn 
geheizt  werden,  bewerkstelligt.  Die  zunächst 
vorgesehenen  Betriebsmittel  entsprechen  einem 
Jahres  verkehr  von  2000000  t,  demgemäfs  war 
die  Beschaflung  von  20  Lokomotiven,  sowie  von 
6 Schleppbooten  erforderlich. 

Mit  der  Einrichtung  der  elektrischen  Treidelei 
steht  die  kreisseitige  Errichtung  eines  elek- 
trischen Kraftwerkes  auf  einem  in  der  Ge- 
markung Zehlendorf  gegenüber  von  Teltow  ge- 
legenen Grundstück  in  engem  Zusammenhang. 

Es  war  zwar  in  Erwägung  gezogen  worden, 
den  elektrischen  Strom  von  einer  der  bei  Berlin 
bestehenden  Elektrizitäts-Gesellschaften  zu  be- 
ziehen. Nach  eingehender  Prüfung  wurde  es  indessen 
für  zwcckmäfsig  erachtet,  alle  zum  Kanal  gehörigen 
Betriebe  in  eigener  I land  zu  behalten  und  somit  auch 
die  elektrische  Kraft  in  einer  eigenen  Zentrale  zu  er- 
zeugen. Gleichzeitig  bietet  der  Besitz  eines  eigenen 
Kraft  Werkes  auch  den  Vorteil,  durch  Lieferung  billiger 
elektrischer  Energie  die  Industrie  an  den  Kanal  heran- 
zuzie  hen  und  somit  die  wirtschaftliche  Aufwertung  des 
vom  Kanal  durchschnittenen 
Geländes  zu  fördern. 

Das  elektrische  Kraftwerk 
besteht  aus  einem  zwcischiftigen 
Hallenbau,  in  dessen  einem  Teil 
die  Maschinen  und  in  dessen 
anderem  Teile  die  Kessel  unter- 
gebracht sind.  Der  kanalauf- 
wärts  bclegene  Kopf  bau  des 
Kesselhauses  enthält  im  Unter- 
geschoß die  Geschäftsräume, 
während  in  den  oberen  Stock- 
werken die  Dienstwohnungen 
für  den  Betriebsleiter,  Ma- 
schinenmeister und  Oberheizer 
untergebracht  sind. 

Der  Betriebsdampf  von 
12  Atm.  Uebcrdruck  und  300° 

Temperatur  wird  in  4 Wasser- 
rohrkesseln von  je  200  qm 
I leizfläche  mit  UVbcrhitzem  von 
60  qm  Heizfläche  erzeugt.  An 
Maschinen  sind  zur  Zeit  fol- 
gende aufgcstellt:  2 Dampf- 
turbinen {System  Zoelly)  von  je 
1000  PS  Leistung,  welche  mit 
einer  Drehstrom-  und  Gleich- 
strommaschinc  direkt  gekuppelt 
sind.  Diese  Maschinen  sind 
bestimmt,  die  gesamte  elek- 
trische Kraft,  die  sowohl  für  den  Treidclbctricb, 
als  auch  für  die  Abgabe  an  Drille  zunächst  benötigt 
wird,  zu  erzeugen.  Für  die  Zeiten,  wo  der  elektrische 
Treidclbctricb  ruht,  wird  der  erforderliche  Strom  durch 
eine  Drehstrom-  und  eine  Gleichstrommaschine  erzeugt, 
die  von  einer  Kolbcndampfmaschine  von  300  — 350  PS 
Leistung  angetrieben  werden.  Der  für  die  elektrische 
Treidelei  erforderliche  Strom  ist  Gleichstrom  von  500  Volt 
Spannung.  Von  der  Zentrale  direkt  wird  nur  die 


untere  Hälfte  der  Trcidehtrccke  mit  Gleichstrom  ge- 
speist, während  für  die  obere  Hälfte  eine  besondere 
Unterstation  in  Britz  vorgesehen  ist,  in  der  der  in  der 
Zentrale  erzeugte  hochgespannte  Drehstrom  mit  Hilfe 
von  2 Transformatoren  und  2 Einankcr-Drchumformern 
auf  Gleichstrom  umgewandelt  wird.  Es  geschieht  dies, 

Abb.  31. 


Schutenentleerer. 

um  erhebliche  Leitungsverluste  zu  vermeiden,  die  eine 
direkte  Speisung  der  oberen  Kanalstrccke  aus  der 
Zentrale  mit  sich  gebracht  haben  würde.  Mit  Ausnahme 
der  an  der  Schleuse  installierten  Laufkatze  und  Spills, 
die  gleichfalls  durch  Gleichstrom  angetrieben  werden, 
wird  für  die  Beleuchtung  des  Kanals,  den  Antrieb  der 
Schleusentore,  wie  auch  für  die  Stromabgabe  an  Dritte 
ausschlicfslich  Drehstrom  benutzt. 

Abb.  32. 


Bauhof,  Lageplan. 

In  Konsequenz  der  vollen  Ausnutzung  des  erteilten 
Betriebs-Monopols  für  den  Kanal  hat  der  Kreis  auch 
eine  ausgedehnte  Pcrsonendampfschiflahrt  auf  dem 
Kanal  eingerichtet.  Schon  in  den  letzten  Baujahren 
des  Kanals  haben  im  Sommer  Personenboote  von 
Potsdam  und  Wannsee  wie  auch  von  Lichtcrfelde  zur 
Machnower  Schleuse  verkehrt.  Die  Zwcrkmäfsigkcit 
dieses  Unternehmens  hat  st  itens  des  Publikums  durch 
eifrige  Benutzung  der  Verkehrsmittel  bereits  vielseitig 
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Anerkennung  gefunden.  ZurZeit  verfügt  der  Kreis  über 
eine  Flotte  von  4 Einschraubendampfern,  2 Doppel* 
schraubendampfet  n und  4 grölscren  Benzinmotorbooten, 
die  insgesamt  1300  Personen  zu  befördern  vermögen. 
Eine  weitere  Vermehrung  des  Schiflsparks  ist  in  Aus- 
sicht genommen,  zumal  nach  der  jetzt  erfolgten  Fertig- 
stellung des  Kanals  auch  die  Personenschiflahrt  weiter 
ausgedehnt  werden  soll.  Der  Kreis  Teltow  unterhalt 
ferner  einen  Baggerbetriebspark,  der  vornehmlich  den 
Zweck  hat,  die  in  den  Seestrecken  erforderlich  werden- 
den Baggerungen  vorzunehmen.  Des  weiteren  will 
der  Kreis  damit  die  mit  der  vorschreitenden  Besiedelung 
des  Kanals  erforderlichen  Profil-Erweiterungen  in  eigener 
Regie  ausführen.  Bereits  wahrend  des  eigentlichen 
Kanalbaus  sind  von  der  Bauverwaltung  Baggerarbeiten 
in  Selbstbetrieb  ausgeführt  worden  und  haben  sich 


Hierzu  kommen  noch  2363  000  M.,  die  für  den 
Erwerb  von  Restgrundstücken  aufgewendet  worden  sind. 
Wir  sind  vielfach  gezwungen  gewesen,  Trenngrundstücke 
zu  erwerben,  haben  dies  aber  nicht  nur  gern  getan, 
sondern  sind  sogar  bemüht  geblieben,  den  Grunderwerb 
nach  Möglichkeit  auszudehnen.  Dadurch,  dafs  so  der 
Kreis  im  gewissen  Sinne  selbst  Terrainspekulant 
geworden  ist,  wird  er  wenigstens  einen  Teil  der  über 
die  ursprüngliche  Annahme  hinaus  erwachsenen  Gnind- 
erwerbskosten  herausschlagen,  die  durch  den  gleich  bei 
Beginn  des  Kanalbaues  eingesetzten  lebhaften  Umsatz 
der  Grundstücke  in  die  Höhe  getrieben  worden  sind. 
Desgleichen  wird  der  Kreis  Vorteile  ziehen  aus  den 
aufgehöhten  Ländereien,  die  im  Gebiete  des  früheren 
Tcltowsccs  liegen,  der  vom  Kreise  für  1200  000  M. 
erworben  werden  mufste. 


Abb.  33. 


Einweihung  des  Teltowkanals  am  5.  Juni  190b. 


schon  damals  die  bisher  angeschafften  Gerate  als  zweck* 
mäfsig  und  ökonomisch  erwiesen.  Der  Kreis  besitzt 
zur  Zeit  2 Eimerbagger  und  einen  Schutenentlcerer 
(Elevator!  von  je  50—60  cbm  stündlicher  Leistung, 
1 Schutensauger,  mit  einer  Stundenleistung  von  30  bis 
60  cbm  (je  nach  der  Bodenbeschaffenheit)  und  15gröfsere 
Holz-  bezw.  Eisenprähme. 

Für  Betrieb-  und  Unterhaltungszwecke  des  Kanals 
ist  in  unmittelbarer  Nachbarschaft  des  elektrischen 
Kraftwerkes  ein  Bauhof  eingerichtet  worden.  Derselbe 
schliefst  ein  Hafenbassin  von  65  in  Länge  und  25  m 
Breite  ein.  an  das  sich  seitlich  3 Querslips  anschliefsen, 
während  der  Platz  für  2 weitere  vorgesehen  ist.  Zur 
Reparatur  und  Instandhaltung  der  Treidellokomotiven 
sind  in  der  2-stöckigen  Hauptwerkstatt  Revisionsgruben, 
Schmiede,  Dreherei  und  Schlosserei,  sowie  eine 
1 lolzbearheitungswcrkstatt  vorgesehen.  Schiffsinventar 
und  Maschinenersatzteile  sind  im  oberen  Stockwerke 
dieses  Gebäudes  gelagert. 

Die  Anlagekosten  des  Kanals  betrugen  von  Klein- 
Glienicke  bis  Grünau  einschlicfslidi  des  Verbindungs- 
kanals  Britz-Kanne  rd.  39  000000  M.  Hiervon  wurden 
aufgewendet  für 

Grunderwerb 8 850  000  M. 

Erdarbeiten 12550  000  „ 

Uferbefestigungen I 470  000  „ 

Bauwerke  rd 9 000  000  „ 

Häfen 790  000 

Bauzinscii 3300  000  ,. 

Betriebseinrichtungen 970  000  ,, 

Bauleitung,  Verwaltung  und 
Insgemein 2 070  000  „ 


Die  Aufwendungen  für  den  Prinz  Friedrich  Leopold- 
Kanal  betrugen  rd.  650  000  M.  Für  die  Betriebsein- 


richtungen wurden  ausgegeben: 

für  die  elektrische  Treidelei  . . . 2518  000  M. 
für  das  elektrische  Kraftwerk  und  die 

Unterstation 1*272  000  „ 

für  die  Speicheranlage  und  zollfreie 
Niederlage  in  Tempelhof  ...  1 580  000  „ 

für  die  Personenschiffahrt  ....  432  000  „ 


Diese  Anlagen  können  jedoch  als  selbständig 
werbende  Betriebe  angesehen  werden.  Im  ganzen  sind 
also  für  den  Teltowkanal  rd.  48  000  000  M.  verausgabt 
worden. 

Auf  Grund  der  allgemeinen  Vorarbeiten  war  s.  Zt. 
der  Anfangsverkehr  zu  rd.  1 400  000  t geschätzt  worden, 
wobei  der  zu  erwartende  Ortsverkehr  mit  400  000  t in 
Ansatz  gebracht  worden  war.  Die  Ziffer  für  den 
Lokalverkehr  wird  jedoch  höchstwahrscheinlich  in  aller- 
kürzester Zeit  bereits  überschritten  werden  und  dürfte 
ein  Jahresverkehr  von  insgesamt  2000  000  t schon  für 
die  allernächste  Zeit  zu  erwarten  sein.  Die  Tarife  für 
Benutzung  des  Teltowkanals  haben  z.  Zt.  ihre  behörd- 
liche Genehmigung  noch  nicht  erhalten.  In  Aussicht 
genommen  sind  zweierlei  Tarife,  einer  für  den  Durch- 
gangsverkehr und  einer  für  den  Ortsverkehr.  Der 
Tarif  für  den  Durchgangsverkehr  wird  sich  nach  den 
Abgaben  zu  richten  haben,  die  z.  Zt.  für  die  Fahrt 
durch  Berlin  zu  entrichten  sind.  Der  hier  geforderte 
Satz  wird  jedoch  einen  kleinen  Aufschlag  vertragen 
können,  der  damit  begründet  ist,  dafs  die  Schiffe  bei 
der  Benutzung  des  Teltowkanals  in  10—11  stündiger 
Fahrt  von  der  Havel  zur  Spree  gelangen,  während  es 
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f»ei  der  Fahrt  durch  Berlin  keine  Seltenheit  ist,  dafs 
Schiffe  tagelang  an  den  Schleusen  warten  müssen. 
Der  Tarif  für  den  Ortsverkehr  ist  danach  abzustimmen, 
dafs  die  auf  dem  Kanal  beförderten  Güter,  soweit  sic 
vor  allen  Dingen  Kohlen  und  Baumaterialien  betreffen, 
billiger  gegen  früher  zum  Ortsverbrauch  gelangen.  Die 
Treidelgebühren,  die  neben  den  Kanalgebühren  erhoben 
werden,  sollen  für  die  volle  Durchfahrt  15  Pf.  p.  Tonne 
Nutzlast,  im  Ortsverkehr  0,5  Pf.  p i km  betragen. 

Bei  dem  nach  vorhin  auf  1,4  bis  2 Millionen  Tonnen 
veranschlagten  Anfangsverkehr  wird  der  Kreis  nicht  auf 
seine  Kosten  kommen.  Die  Grenze,  wo  das  Anlage- 
kapital eine  angemessene  Verzinsung  erfahren  wird, 
dürfte  ungefähr  bei  einem  Jahresverkehr  von 
■4  000  000  t liegen.  Die  Mittel  für  die  Unterhaltung  und 
Verzinsung  des  Kanals,  soweit  sie  nicht  durch  die 
Betriebseinnahmen  Deckung  finden,  werden  vom  Kreis 
zum  Teil  durch  einen  allgemeinen  Kreisbeitrag,  zum  Teil 
durch  präzipuale  Besteuerung  derjenigen  Gemeinden 
erhoben,  die  durch  ihre  örtliche  Lage  besondere  Vorteile 
aus  dem  Kanal  ziehen.  Des  ferneren  werden  dem  Kreis 
auf  Grund  des  Kreisabgabegesetzes  von  1906  indirekte 
Hinnahmen  durch  die  Erhebung  einer  Umsatzsteuer 
namentlich  bezüglich  derjenigen  Grundstücke  ermöglicht, 
die  durch  den  Kanalbau  ini  Lauf  der  nächsten  Jahre 
und  Jahrzehnte  zum  Umsatz  gelangen.  Nach  einer  über- 
schläglichen Berechnung  haben  die  durch  den  Kanal  ge- 
schallenen Grundstücksaufwertungen  rd.  '/*  Milliarde  M. 
bereits  bei  den  heutigen  Preisen  erreicht. 

Der  erste  Spatenstich  für  den  Bau  des  Kanals 
wurde  am  22.  Dezember  1900  durch  Se.  Kaiserliche 
Hoheit  den  Kronprinzen  getan.  Am  3.  Juni  vorigen 
Jahres  wurde  er  durch  Se.  Majestät  den  Kaiser 
feierlich  eingeweiht.  Wenngleich  damals  der  Kanal 
in  seiner  vollen  Länge  noch  nicht  durchfahrbar  war, 
so  glaubte  man  doch,  die  bereits  fertiggcstelltcn  Kanal- 
strecken dem  Ortsverkehr  übergeben  zu  müssen  und 
hat  sich,  wie  auch  nicht  anders  zu  erwarten  war,  sofort 
nach  der  Eröffnung  bereits  ein  lebhafter  Ortsverkehr 
entwickelt.  Vor  etwa  14  Tagen  ist  nunmehr  auch  »lic 
letzte  Barre,  die  das  Spree-  und  Havelwasser  noch 
voneinander  trennte,  gefallen.  Am  22.  Dezember  des 


verflossenen  Jahres,  also  am  Jahrestage  des  ersten 
Spatenstichs,  konnte  der  Kanal  zum  ersten  Mal  in 
seiner  vollen  Länge  durchfahren  werden. 

(Lebhafter  Beifall. i 

Vorsitzender:  Meine  Herren!  Der  laute  Beifall,  den 
Sie  dem  Vortrage  des  Herrn  Geh.  Rat  Havcstadt 
gezollt  haben,  hat  gezeigt,  welches  hohe  Interesse  der 
Vortrag  hier  gefunden  hat.  Ich  möchte  dem  Beifall 
aber  doch  noch  den  wärmsten  Dank  des  Vereins  hinzu- 
fügen. Hs  mufs  durchaus  anerkannt  werden,  dafs  der 
Kreis  Teltow  mit  dem  Bau  dieses  Kanals  eine  ganz 
aufserordentliche  Leistung  übernommen  hat.  Wenn 
man  bedenkt,  dafs  die  Anlagekosten  48  Millionen  be- 
tragen, so  mufs  man  wirklich  Hie  hervorragende  Tat- 
kraft und  den  grofsen  Mut  des  Kreises  anerkennen  und 
bewundern,  der  eine  solche  Vcrkehrsanlagc  ins  Lehen 
gerufen  hat.  Wir  können  nur  wünschen,  dafs  alle 
Erwartungen,  die  auf  den  Kanal  gesetzt  sind,  erfüllt 
werden  und  dafs  dpr  Kreis  namentlich  auch  in  finanzieller 
Beziehung  dabei  auf  seine  Rechnung  kommt.  Meine 
Herren!  Wünscht  noch  jemand  das  Wort  zu  dem  Vor- 
träge? Das  ist  nicht  der  Fall. 

Wir  gehen  zum  nächsten  Gegenstände  unserer 
Tagesordnung  über.  Im  Fragekasten  befindet  »ich 
nichts.  — Als  Gäste  sind  eingeführt  Herr  Huttendirektor 
Ziesecke  aus  Berlin  durch  Herrn  Geh.  Rat  Wedding, 
ferner  ist  anwesend  Herr  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- 
inspektor  Knaut  aus  Berlin,  eingeführt  durch  Herrn 
Gen.  Rat  Diesel:  ferner  Herr  Diplom-Ingenieur  Havc- 
stadt, eingeführt  durch  mich,  ebenso  Herr  Geh.  Rat 
Havestadt,  der  uns  in  so  dankenswerter  Weise  den 
soeben  gehörten  Vortrag  gehalten  hat.  Aufserdem  ist 
noch  eingeführt  Herr  Kammergerichtsrat  Hanne  mann 
aus  Berlin  durch  Herrn  Grambow.  Ich  begrüfse  die 
Herren  hiermit,  soweit  ich  es  noch  nicht  getan  habe. 

Seine  Exzellenz  der  Herr  Minister  Breitenbach, 
sowie  Herr  Rcg.-Baumeister  Lucas  sind  mit  allen  abge- 
gebenen Stimmen  in  «len  Verein  aufgenommen. 

Vorstellungen  gegen  die  Niederschrift  der  vorigen 
Sitzung  sind  nicht  eingclaufen.  Die  Niederschrift  gilt 
daher  als  angenommen. 

Ich  schliefse  dir  Sitzung. 


Verein  Deutscher  Maschinen- Ingenieure 

Versammlung  am  25.  September  1906 

Vorsitzender:  Herr  Geheimer  Regienmgsrat  O eitel  Schriftführer:  Herr  Geheimer  Kommissionsrat  F.  C.  Glaser 


Der  Vorsitzende:  Die  Sitzung  ist  eröffnet.  In  Ver- 
tretung des  ersten  Vorsitzenden,  des  Herrn  Oberbau- 
direktor 2)r. Ortet.  Wiehert,  begrüfse  ich  die  Anwesenden 
mit  dem  Wunsche,  dafs  Ihnen  die  Ferien  gut  bekommen 
»ind  und  Sie  neu  gekräftigt  und  gestärkt  sich  den 
Arbeiten  des  Winters  erfolgreich  widmen  können. 

Ich  habe  Ihnen  zunächst  die  Trauernachricht  von  dem 
Ableben  dreier  lieber  Vereinsmitglieder  zu  unterbreiten, 
und  zwar  sind  während  der  Ferien  verstorben:  Geheimer 
Baurat  Julius  Spoc rer- Berlin,  Eisenbahndirektor  a.  D. 
Carl  Jung -Wiesbaden  und  Generaldirektor  Bernhard 
Leistikow- Waldenburg  i.  Schlesien. 

Julius  Spoerer  f 

Am  27.  Mai  1906  verstarb  infolge  eines  Herzleidens 
der  Geheime  Baurat  a.  D.  Julius  Spoerer,  Mitglied  des 
Vereins  seit  dem  Jahre  1904.  Am  24.  Juli  1839  zu  Berlin 
geboren,  studierte  der  Verewigte  am  damaligen  König!. 
Gewerbe-Institut  in  Berlin.  Nach  längerer  praktischer 
I-ehrzeit  trat  er  bei  der  Bergisch-Märktschen  Eisenbahn 
in  Witten  ein,  woselbst  er  auch  den  Lokoniotiv- 
Fahrdienst  erlernte.  Ain  1.  Oktober  1867  wurde  er 
zum  Kgl.  Eisenbahn-Werkstfltten-Vorstehcr  in  Witten 
•mannt.  Am  21.  November  1869  zum  Kgl.  Eisenbahn- 
Maschinenmeister  ernannt,  wurde  Sporrer  in  diesem 
Jahre  nach  Crefcld  versetzt.  Vom  1.  November  1875  bis 
zum  25.  März  1883  war  er  Vorstand  des  maschinell- 
technischen  Bureaus  in  Elberfeld  und  wurde  dann  unter 


gleichzeitiger  Ernennung  zum  Eisenbahndirektor 
Mitglied  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  Cöln. 
Hier  in  dieser  Stellung  hat  der  Verstorbene  mit  kurzen 
Unterbrechungen  bis  zu  seinem  im  Jahre  1903  erfolgten 
Ausscheiden  aus  dem  Eisenbahndicnstc  in  verdienst- 
vollster Weise  gewirkt.  Am  18.  Januar  1893  durch  Ver- 
leihung des  Roten  Adler-Ordens  IV.  Kl.  ausgezeichnet, 
erhielt  er  am  14.  Januar  1895  den  Charakter  als  Geheimer 
Baurat.  Kurz  vor  seinem  Ausscheiden  aus  dem  Staats- 
dienst wurde  ihm  der  Kote  Adler-Orden  III.  Kl.  mit  der 
Schleife  verliehen.  Der  Verstorbene  war  dann  bis  zu 
seinem  Tode  noch  als  technischer  Beirat  der  Nord- 
deutschen Wagenbau- Vereinigung  tätig,  welche  Stellung 
ihm  zufolge  seiner  hervorragenden  Kenntnisse  im 
Eisenbahnmaschinenwesen,  insbesondere  in  der  Her- 
stellung von  Betriebsmitteln,  angeboten  worden  war. 
Ehre  seinem  Andenken! 

Carl  Jung  f 

Am  15.  Juni  1906  verschied  im  83.  Lebensjahr« 
zu  Wiesbaden  der  Geheime  Baurat  a.  D.  Carl  Jung, 
Mitglied  des  Vereins  seit  «lern  Jahre  1881.  Am 
11.  September  1823  in  Büdesheim  a.  Rhein  geboren, 
besuchte  er  die  Gewerbeschule  in  Kaiserslautern  und 
bezog  im  Jahre  1840  die  Polytechnische  Schule  in 
Karlsruhe  auf  3 Jahre,  um  sich  «lern  Maschinenbau ladic 
zu  widmen.  Zu  seiner  weiteren  Ausbildung  beschäftigte 
er  sich  in  den  Jahren  1843— -44  auf  den  Werken  von 
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John  C'oekerill  in  Seraing.  1845  trat  er  bei  der 
Pfälzischen  Ludwigsbahn  ein,  wo  er  in  Ludwigshafen 
bis  1857  als  Werkmeister  tätig  war.  Von  hier  aus 
wurde  er  als  Maschinenmeister  an  die  damalige  Rhein- 
gauer  Eisenbahn  nach  Eltville  berufen.  1862  wurde 
er  in  gleicher  Eigenschaft  nach  Limburg  a.  «I.  Lahn 
an  die  dortige  Zentral- Werkstälte  der  Nassauischen 
Staatsbahnen  versetzt.  Hier  verblieb  er  als  Vorstand 
der  nachmaligen  Hauptwerkstätte  bis  zu  seiner 
Dispositionsstellung  im  Jahre  1895. 

Sein  Hauptcharakterzug  war  ein  ausgeprägtes  Pflicht* 
und  Gerechtigkeitsgefühl,  welches  in  \ erbindung  mit 
einem  liebenswürdigen,  bescheidenen  Wesen  ihm 
während  seiner  langen  Wirksamkeit  als  Beamter  die 
Liebe  und  Achtung  sowohl  seiner  Untergebenen,  als 
auch  seiner  Vorgesetzten  in  hohem  Mafse  erwarb. 
Von  lauterem  Charakter,  stets  hilfsbereit,  war  er  bei 
seinen  Kollegen  hoch  beliebt.  Bis  in  sein  höchstes 
Alter  war  er  von  ungewöhnlicher  körperlicher  Rüstigkeit 
und  geistiger  Frische,  ohne  die  Gebrechen  und 
Schwächen  des  Alters,  stets  gastfrei,  gern  und  anregend 
erzählend  aus  seinem  reichen  Schatz  von  Erfahrungen, 
welche  die  ganze  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  in 
Deutschland  von  seinen  Uranfängen  umfafsten,  So  wird 
er  auch  in  der  Erinnerung  aller  derjenigen  weiter  leben, 
die  ihn  näher  gekannt  haben.  Ehre  seinem  Andenken! 

Bernhard  Leistikow  f 

Am  Vormittage  des  13.  Juli  verschied  infolge  einer 
1 lerzlähmung  zu  Eulau-Wilhelmshüttc  der  General- 
direktor der  Wiihelmshütte,  Bernhard  Leistikow,  Mit- 
glied des  Vereins  seit  dem  Jahre  1886. 

Als  Sohn  eines  Geistlichen  wurde  er  am 
II.  November  1841  in  Köslin  geboren.  Er  besuchte 
das  Gymnasium  in  Stolp,  welches  er  mit  16  Jahren 
absolvierte.  Dem  Wunsche  seines  Vaters  entsprechend, 
studierte  er  sodann  Theologie,  gab  jedoch  dieses  Studium 
nach  Ablauf  eines  Semesters  auf  und  wandte  sich  den 
Ingenieurwissenschaften  zu.  Zuerst  arbeitete  er  praktisch 
in  Berlin  in  Eisenbahnwerkstätten  und  machte  als  Ab- 
schlufs  dieser  Tätigkeit  das  Lokomotivführer- Examen. 
Darauf  besuchte  er  die  Königliche  Gewcrbrakademie, 
jetzige  Technische  Hochschule,  in  Berlin  und  erhielt 
nach  vollendetem  Studium  seine  erste  Stellung  beim 
Stettiner  Vulkan,  wo  er  schliefslich  als  Bureauchef 
mehrere  Jahre  tätig  blieb.  Im  Jahre  1866  wurde  er  als 
Subdirektor  in  das  Eisenwerk  Varell  berufen,  welches 
er  nach  zweijähriger  Tätigkeit  verliefe,  um  als  Ingenieur 
bei  der  Wilhelmshütte- Eulau  einzutreten,  mit  der 
Aussicht,  die  Leitung  des  Waldenburger Schwesterwerkes 
zu  übernehmen  Diese  erhielt  er  im  Jahre  1869  und 
hatte  sie  bis  zum  Jahre  1883  innc.  Nach  dem  Tode 
des  Generaldirektors  Mcstcrn  wurde  ihm  die  Leitung 
beider  Werke  anvertraut,  die  er  bis  zu  seiner  Todes- 
stunde mit  fester  Hand  führte. 


Unermüdlich  war  der  Heimgegangene  bestrebt, 
durch  Verbesserung  und  Vergröfserung  von  Ein- 
richtungen. durch  Aufnahme  neuer  Betriebszweige  die 
Leistungsfähigkeit  beider  Werke  zu  erhöhen  und  ihren 
Erzeugnissen  weitere  und  grölsere  Absatzgebiete  zu 
verschallen,  ln  hohem  Mafse  sind  seine  Bemühungen 
von  Erfolg  gekrönt  gewesen,  indem  es  ihm  gelang,  den 
Absatz  des  Werkes  um  das  Dreifache  zu  steigern,  die 
Arbeiterzahl  von  500  auf  über  1300  zu  erhöhen.  Die 
Wohlfahrt  der  Arbeiter  förderte  er  auf  jede  Weise, 
ebenso  entfaltete  er  auf  dem  Gebiete  des  öffentlichen 
Lebens  in  Gemeinde-,  Berufs-  und  Fach-Vei  bänden  eine 
hervorragende  Tätigkeit  und  beteiligte  sich  auch  mit 
Liebe  zu  Kaiser  und  Reich  am  politischen  Leben  als 
Vorstand  eines  Wahlvereins. 

Sein  Tod  hat  in  weite  Kreise  eine  grofee  Lücke 
gerissen.  Ehre  seinem  Andenken! 

Ich  bitte  Sie,  sich  zu  Ehren  der  Verstorbenen  von 
Ihren  Plätzen  zu  erheben. 

Dann  habe  ich  Ihnen  die  freudige  Mitteilung  zu 
machen,  dafs  der  Norddeutsche  Lokomoti v-Ver- 
band  beschlossen  hat,  unserem  Verein  für  die  Jahre 
1906  und  1907  wiederum  je  3000  Mark  zu  wissenschaft- 
lichen Zwecken  im  Lokomotivbaufach  zur  Verfügung 
zu  stellen. 

L’eber  die  Aufnahme  von  fünf  Herren  als  ordent- 
liche Mitglieder  haben  wir  uns  schlüssig  zu  machen  und 
wird  Ober  dieselbe  in  der  üblichen  Weise  ahgestimnu 
werden. 

Ich  erteile  nunmehr  dem  Herrn  Kollegen  Kegierungs- 
baumeister Törpisch  das  Wort  zu  seinem  Voi  trage  über 

Elektrische  Bahnen  und  Eisenbahnkraftwagen  in 
England  und  den  Vereinigten  Staaten.*) 

(Bericht  über  eine  Studienreise.) 

Vorsitzender:  Ich  danke  dem  Herrn  Vortragenden 
namens  des  Vereins  für  seinen  interessanten  Bericht 
und  bitte  diejenigen  Herren,  die  etwa  noch  einigt*  Fragen 
an  den  Herrn  Vortragenden  zu  richten  wünschen,  sich 
zum  Wort  zu  melden. 

Da  das  Wort  nicht  g<  wünscht  wird,  teile  ich  nun- 
mehr noch  mit,  dafs  die  Abstimmung  die  Aufnahme  du 
Herren:  Kaiserlicher  Geheimer  Regierungsral  Dr.  C. 
Ludwig  Weber  * Grofs • Lichterfclde,  Regierungsbau- 
führer  Bruno  Hcntschcl- 1 lalle  a.  S.,  Diplom-Ingenieur 
Max  Kreyfsig- Berlin,  Regierungsbauführer  Gustav 
Brecht-Essen  und  Zivil-Ingenieur  August  Plümecke- 
Berlin  als  ordentliche  Mitglieder  mit  50  Stimmen  ergeben 
hat.  Einwendungen  gegen  die  Niederschrift  der  Ver- 
sammlung vom  22.  Mai  d.  Js.  sind  nicht  erhoben:  die*' 
selbe  ist  also  genehmigt  und  ich  schliefe«  nunmehr  die 
Sitzung. 

*1  I>cr  Vortrag  wird  nachträglich  vc  r Allen  tlidil. 


Die  Dampflokomotiven  der  Gegenwart*) 

Betrachtungen  über  den  Bau  und  Betrieb,  unter  besonderer  Berücksichtigung  der  Erfahrungen  an  den  mit 
Schmidt’schen  Ueberhitzereinrichtungen  gebauten  Heifsdampflokomotiven  der  Preufsischen  Staatseisenbahn- 
verwaltung  von  Robert  Garbe,  Geh.  Baurat,  Mitglied  der  Kgl.  Eisenbahndircktion  Berlin 


Eim*  lange  Zeit  hindurch  bewegte  sich  der  Loko- 
motivbau  in  Deutschland  in  den  allen  gewohnten  Bahnen, 
man  baute  die  Lokomotiven  zwar  mit  gröfserem  Kessel 
und  stärkerem  Triebwerk,  erhöhte  die  Dampfspannung 
und  verbesserte  ihre  Einzelteile,  aber  Neuerungen  von 
grundsätzlicher  Wichtigkeit  traten  nicht  zu  Tage.  Erst 
als  sich  herausstellte,  dals  durch  die  blofse  Vergröfserung 
der  Lokomoti vabmessungen  den  immer  wachsenden 
Verkehrsanforderungen  auf  die  Dauer  nicht  genügt 
werden  konnte,  und  gleichzeitig  auch  die* Elektrizität  als 
Mitbt  werberin  im  Beförderungsdienste  auf  den  Eisen- 
bahnen auftrat,  da  kam  wieder  Leben  in  den  I -okomotivb.au 
und  es  sind  in  den  letzten  10  bis  15  Jahren  mehr  neue 

‘I  Berlin  I90T  Verlor  von  Julius  Springer.  Frei*  24  M. 


Bauarten  ausgeführt  worden,  als  in  der  doppelten  Zeit 
vorher.  In  erster  Linie  war  man  bestrebt,  die  Leistungs- 
fähigkeit und  die  Wirtschaftlichkeit  der  Lokomotiven 
durch  eine  bessere  Ausnutzung  des  Dampfes  zu  erhöhen, 
und  in  dieser  Richtung  wurden  durch  den  Bau  der 
Verbundlokomotiven  und  der  Heifsdampflokomotiven 
sehr  günstige  Resultate  erzielt.  Zwei  unserer  tüchtigsten 
Fachgenossen,  die  Herren  von  Borrics  und  R.  Garbe, 
haben  sich  um  die  Einführung  dieser  neuen  Bauarten 
in  Deutschland  grofee  Verdienste  erworben  und  beide 
haben  an  der  Ausgestaltung  und  Vervollkommnung  dieser 
Lokomotiven  in  hervorragender  Weis«-  mitgearbeitet. 
Der  zuletzt  genannte  Geh.  Baurat  Garbe  hat  das  in  der 
Ueberschrift  genannte  Werk  geschrieben  und  darin  seine 
langjährigen  Erfahrungen  im  Lokomotiv-Bau  und  Be- 
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triebe,  sowie  vorzugsweise  seine  Erfolge  im  Bau  der 
I leifsdampflokomotiven  nicdcrgclegt. 

Das  Buch  zerfällt  in  zwei  Teile;  der  erste  Teil 
enthalt  in  der  Hauptsache  die  Beschreibung  und  kritische 
Betrachtung  einer  Anzahl  der  gröfsten  neuen  Loko- 
motiven, die  in  Amerika  gebaut  wurden,  und  die  der 
Verfasser  auf  seinen  dortigen  Reisen  studiert  hat.  Daran 
schliefst  sich  die  Beschreibung  einiger  der  neuen  vier- 
zylindrigen Verbundlokomotiven,  die  in  England, 
Frankreich,  Italien  und  Deutschland  in  den  letzten 
Jahren  gebaut  worden  sind.  Obwohl  die  Ausführung 
der  meisten  dieser  Lokomotiven  bereits  durch  Ver- 
öffentlichungen in  den  technischen  Zeitschriften  bekannt 
geworden  ist,  so  sind  doch  die  vorliegenden  Darstellungen 
durch  die  Zusammenfassung  der  Abmessungen  und 
Leistungen  der  Lokomotiven  in  übersichtlichen  Zahlen- 
tafeln,  sowie  durch  die  eingefügten  kritischen  Be- 
merkungen über  die  verschiedenen  Bauarten  und  ihre 
Bewahrung  höchst  interessant.  Schon  hierbei  tritt  der 
Standpunkt,  den  der  Verfasser  im  Lokomotivbau  ein- 
nimmt,  deutlich  hervor:  nach  seiner  Ueberzeugung  ist 
dielleifsdampllokomotive  mit  Schmidt’schem  Ueberhitzer 
die  leistungsfähigste,  einfachste  und  wirtschaftlichste 
Lokomotive  und  es  werden  die  anderen  Bauarten, 
namentlich  die  der  Verbundlokomotiven,  mit  einer 
Scharfe  verurteilt,  die  dem  lebhaften  Temperament  des 
Autors  entspricht. 

In  einem  weiteren  Abschnitte  des  eisten  Teils  wird 
die  Ausführung  der  Einzelteile  der  neuen  Lokomotiven, 
der  Kessel,  Kcucrkisten,  Barrenrahmen,  Zylinder, 
Ventilsteuerungen  u.  a.  besprochen.  Auch  hier  werden 
'chatzenswerte  Erfahrungen  über  viele  Neuausftthrungen 
uiitgeteilt  und  sehr  bemerkenswert  sind  die  an  ver- 
schiedenen Stellen  wörtlich  wiedergegebenen  Urteile 
hervorragender  Fachmänner  über  die  Zweekmafsigkeit 
und  die  Bewahrung  einzelner  Bauarten.  So  w'ird  hei  vor- 
gehoben. dals  die  vielfach  auch  in  Deutschland  gebauten 
breiten  Feuerkisten  sich  in  Amerika  weniger  bewahrt 
haben  als  die  langen,  schmalen  und  tiefen  Feuerkisten, 
und  dafs  ferner  die  bekannten  Barrenrahmen  viele 
Mängel  gezeigt  haben,  so  dafs  selbst  die  Amerikaner 
neuerdings  die  Blattenrahmeii  für  schwere  Lokomotiven 
vorziehen. 

Den  Schlufs  des  ersten  Teiles  bildet  eine  Betrachtung 
über  den  amerikanischen  Lokomotivbau  im  allgemeinen. 
Der  Verfasser  teilt  seine  Erfahrungen  und  Beobachtungen 
mit  über  das  Verhältnis  der  Eisenbahnvcrwaltungen  zu 
den  Lokomotivfabrikrn,  über  die  Ausbildung  und 
Organisation  der  Beamten  und  Arbeiter,  sowrie  über  die 
Einrichtungen  und  den  Betrieb  der  Lokoniotiv- Werk- 
stätten. Diese  Ausführungen  geben  ein  Bild  der  dortigen 
Verhältnisse,  die  in  vielen  Beziehungen  sehr  verschieden 
von  den  deutschen  sind.  Die  im  Jahre  1901  in  New  York 
gegründete  American  Locomotive  Company  hat  alle 
gröfseren  I^okomntivfabrikcn  in  den  Vereinigten  Staaten, 
mit  Ausnahme  der  ßaldwin  Locomotive  Works  in 
Philadelphia,  angekauft  und  ist  in  der  Lage,  jährlich 
:*000  Lokomotiven  zu  liefern.  Durch  diese  weitgehende 
Zentralisierung  des  Lokotnotivbaucs  ist  den  Eisenbahn- 
verwaltungen gegenüber  ein  bedenkliches  Monopol 
geschaffen,  dem  der  in  Deutschland  bestehende  Interessen- 
verband der  Lokomotivfabriken  jedenfalls  vorzuziehen 
ist.  Der  Verfasser  kommt  zu  dem  Schlufs,  dafs  in  Bezug 
auf  sachgcmäfsc  und  einfache  Bearbeitung  der  Einzelteile 
und  Herstellung  ganzer  Lokomotiven  die  deutschen 
Fabriken  den  amerikanischen  Lokomotivfabriken  min- 
destens als  gleichwertig  zu  erachten  sind.  Wie  grofs 
die  Produktion  an  Lokomotiven  in  den  Vereinigten 
Staaten  ist,  geht  daraus  hervor,  dafs  dort  im  Jahre  1905 
nicht  weniger  als  5491  Stück  neu  gebaut  wurden. 
Darunter  befanden  sich  140  elektrische  und  177  Verbund- 
lokomotiven, nur  315  Lokomotiven  gingen  ins  Ausland. 

Im  Jahre  1906  betrug  die  Zahl  der  neu  gebauten 
Lokomotiven  mehr  als  6000  Stück. 

Der  zweite  und  umfangreichste  Teil  des  Buches  ist  • 
der  Heifsdampflokomotive  gewidmet  und  beginnt  mit 
einer  kurzen  theoretischen  Betrachtung  über  den  Heifs- 
dampf  und  seine  Eigenschaften.  Wie  sich  ergeben  hat, 
ist  hochüberhitzter  Wasserdampf  ein  schlechterer 
Wärmeleiter  als  gesättigter  Wasserdampf,  und  diese  für 


seine  Verwendung  sehr  wertvolle  Eigenschalt  erschwert 
anderseits  die  Erzeugung  des  hochüberhilzten  Dampfes. 
Die  Berechnung  des  Wirkungsgrades  der  l'eberhitzung 
ist  noch  nicht  wissenschaftlich  genau  begründet.  Die 
genaue  Bestimmung  der  spezifischen  Wärme  des  über- 
hitzten Dampfes  ist  erst  durch  die  neuesten  Versuche 
im  Laboratorium  der  Techn.  Hochschule  in  München 
erfolgt*|.  Hiernach  ist  die  mittlere  spezifische  Wanne 
des  Dampfes  bei  12  Atm.  Spannung  und  350°  Cels. 
Temperatur  — 0.529.  Garbe  hat  hei  seinen  Berechnungen 
einen  um  13  pCt.  höheren  Wert  = 0,6  angenommen, 
ln  diesem  Abschnitte  werden  weiter  die  bedeutenden 
Kohlen-  und  Wasserersparnisse  sowie  die  höheren 
Leistungen  der  Heifsdampflokomotive  gegenüber  den 
anderen  Bauarten  theoretisch  begründet  und  unter 
Bezugnahme  auf  die  Ergebnisse  der  praktischen  Vcr*. 
suche*  fcstgcstellt. 

In  dem  nächsten  Abschnitte  findet  eine  Gegenüber- 
stellung der  Zwillings-Heifsdampflokomotiven  und  der 
Vierzylinder- Vcrbundlokomotivcn  statt  und  cs  werden 
die  Vorzüge  und  Nachteile  der  Iteiden  Bauarten  erörtert. 
Den  ersteren  werden  der  unruhige  Lauf  im  Gleise  und 
die  zu  hohen  Anfangsdrücke  in  den  Dampfzyiindcrn 
zum  Vorwurf  gemacht,  und  dies  gibt  dem  Verfasser 
Veranlassung  zu  einer  eingehenden  theoretischen  Unter- 
suchung über  die  Ursachen  der  störenden  Bewegungen 
der  Lokomotiven.  Obgleich  bei  den  neuesten  2/4 
Heifsdampflokomotiven  eine  Ausgleichung  der  hin-  und 
hergehenden  Triebwerksmassen  nicht  stattgefunden  hat, 
ist  ihr  Lauf  nach  den  Angaben  des  Verfassers  dennoch 
ein  ruhiger.  In  dieser  Beziehung  wird  die  eingebaute 
strafte  Tenderkuppelung  mit  Nachstellung  besonders 
günstig  wirken,  denn  die  übrigen  Verhältnisse  liegen 
bei  den  I leifsdampflokomotiven  nicht  wesentlich  günstiger 
als  bei  den  Verbundlokomotiven.  Für  den  Leerlauf  der 
Heifsdampflokomotive  sind  die  hohen  Kompressions- 
drucke in  den  Zylindern  durch  einen  beim  Dampfabschluls 
zu  öffnenden  Verbindungskanal  zwischen  beiden  Kolbeu- 
seiten  vermieden.  Die  zu  hohen  Anfangsdrücke  in  den 
Dampfzylindern  lassen  sich  nicht  vermeiden  und  haben 
anfangs  zu  mancherlei  Störungen  Veranlassung  gegeben. 
Eine  Verstärkung  der  Kurbelzapfen,  der  Lager  und 
einzelner  Teile  des  I^aufwerkes  der  Lokomotive  ist 
erforderlich  geworden  und  aufserdem  eine  besonders 
sorgfältige  Schmierung  aller  beweglichen  Teile  notwendig. 
Die  Nachteile  der  Verbundlokomotiven  werden  in  der 
Kompliziertheit  der  Maschine,  dem  grofsen  Gewichte 
und  in  der  verhältnismälsig  geringen  Zunahme  der 
Leistung  gefunden.  Der  Verfasser  ist,  wie  bereits  er- 
wähnt, der  Ansicht,  dafs  die  Vierzvlinder-Verbundloko- 
motive  eine  verfehlte  Bauart  sei  und  auch  die  neuerdings 
versuchte  Ueberhitzung  des  Dampfes  ini  Verbinder  einen 
wesentlichen  Vorteil  nicht  ergeben  könne.  Dieser 
Beurteilung  kann  vorläufig  nicht  zugestimmt  werden.  Auf 
der  letztjährigen  Ausstellung  in  Lüttich  hatte  Seraing  eine 
Vierzylinder-Verbundlokomotive  ausgestellt,  bei  der  ent- 
weder der  Hoch-  und  Niederdruck-Dampf  überhitzt 
werden  kann  oder  der  letztere  nur  allein.  Die  Er- 
gebnisse der  Versuche  werden  jedenfalls  interessante 
Aufschlüsse  über  die  vorteilhafteste  Dampfüberhitzung 
geben.  Bezüglich  der  Frage,  ob  die  Verwendung  von 
Heifsdampf  allein  und  unter  allen  Umständen  genügt 
und  vorteilhafter  ist  als  die  Anwendung  der  Verbund- 
einrichtung mit  Dampfüberhitzung,  gehen  die  Ansichten 
der  Techniker  auseinander.  Während  v.  Borries  auf 
Grund  seiner  Erfahrungen  behauptet,  dafs  die  Vier- 
zylinder-Verbundlokomotive  mit  Heifsdampf  den  Forde- 
rungen der  Zukunft  nach  jeder  Richtung  nin  am  besten 
entsprechen  werde,  tritt  Garbe  für  die  gröfste  Einfachheit 
im  Bau  der  Lokomotive  ein  und  erachtet  die  Heifsdampf- 
Zwillingslokomotive  als  die  Lokomotive  der  Zukunft. 
Welche  der  beiden  Anschauungen  die  richtige  ist,  wird 
die  Zeit  lehren.  Für  sehr  schnell  fahrende  Züge  und 
überhaupt  für  besonders  grofse  Leistungen  werden 
Zwillings-Lokomotiven  nicht  immer  ausreichen  und  der 
Verfasser  gibt  selbst  zu,  dafs  ftlr  solche  Fälle  Vierzylinder- 
Lokomotiven  in  Frage  kommen  können,  fügt  auch  einen 
recht  guten  Entwurf  für  eine  solche  bei.  Werden  aber 

*)  Zeitschrift  des  Ver.  deutscher  In#.  1901,  Heft  4. 


ns 


(No.  714) 


GLASERS  ANNALEN  FÜR  GEWERBE  UND  BAUWESEN 


1 15.  Marz  1007) 


vier  Zylinder  angeordnet,  dann  liegt  es  doch  nahe, 
neben  der  Dampfüberhitzung  auch  die  Verbundwirkung 
zur  Anwendung  zu  bringen.  Sicherlich  wird  die 
Heifsdampdokomotive,  sei  es  mit  oder  ohne  Verbund- 
wirkung, eine  grofse  Zukunft  haben. 

In  besonderen  Abschnitten  werden  ferner  die  ver- 
schiedenen Einrichtungen  zur  Ueberhitzung  des  Dampfes 
behandelt  und  die  bemerkenswerten  Einzelheiten  der 
I leifsdampf-Zwillingslokomotiven  besprochen.  Nach  den 
Erfahrungen  des  Verfassers  entspricht  der  Rauchröhren- 
Ueberhitzer  von  W.  Schmidt  am  besten  den  zu  stellenden 
Anforderungen  und  es  kann  mit  diesem  eine  Ueber- 
hitzung des  Dampfes  bis  zu  360°  Cels.  erzielt  werden. 
Die  ausgeführten  Versuche  haben  ergeben,  dafs  nur 
durch  hochüberhitzten  Dampf  die  nachgewiesenen  grofsen 
Vorteile  zu  erzielen  sind,  wahrend  Dampf  von  nur  250  9 
Temperatur  oder  weniger  nur  ganz  geringen  Einflufs 
auf  Leistung  und  Materialverbrauch  der  Lokomotive  hat. 

Im  V.  Abschnitte  werden  die  Ergebnisse  der  Ver- 
suche mit  Heifsdampflokomotivcn  eingehend  dargelegt 
und  daran  schliefst  sich  ein  weiterer  Abschnitt  mit  der 
Beschreibung  der  neuen  Bauarten  für  die  lleifsdampf- 
lokomotiven  der  Preufsischen  Staatseisenbahnen.  Der 
Verfasser  tritt  auch  hier  für  die  Beschränkung  der  Zahl 
der  zu  bauenden  Lokomotivtypen,  für  eine  möglichst 
einfache  Bauart  und  die  einheitliche  Herstellung  der 
einzclnrn  Lokomotivtcilc  ein,  und  es  ist  wohl  unzweifel- 
haft, dafs  dadurch  ganz  wesentliche  Vorteile  im  Betrieb 
und  Werkstattendienst  erreicht  werden  können. 

Das  Schlufskapitel  des  Buches  enthalt  verschiedene 
Nachträge.  Zuerst  werden  einige  Heifsdampflokomotivcn 
der  vorjährigen  Ausstellungen  in  Mailand  und  Nürnberg 
besprochen,  bei  deren  Beurteilung  der  bekannte  Stand- 
punkt des  Verfassers  festgehaltcn  ist.  Dann  folgt  eine 
Betrachtung  „über  die  natürlich  zulässigen  Grenzen  der 
Fahrgeschwindigkeit  für  Schnellzüge“.  Schon  im  ersten 
Teile  des  Buches  hat  der  Verfasser  prophezeit,  dafs 
auch  in  Zukunft  Durrhschnittsgeschwindigkciten  von 
100  km  mit  streckenweise»  Höchstgeschwindigkeiten  von 
120  bis  130  km  in  der  Stunde  für  den  Fernverkehr  das 
praktisch  erreichbare  Ziel  bilden  würden.  So  lange 
hierbei  nur  Dampflokomotiven  in  Betracht  kommen,  lälst 
sich  diese  Ansicht  rechtfertigen,  wenn  aber,  angeblich 
wegen  mangelnder  Sicherheit  und  zu  hoher  Kosten,  die 
Möglichkeit  einer  schnelleren  Beförderung  überhaupt 


bestritten  wird,  so  kann  dies,  in  Rücksicht  auf  che  von 
elektrischen  Lokomotiven  mit  Sicherheit  erreichten 
höheren  Geschwindigkeiten,  nicht  als  zutreffend  erachte: 
werden.  Man  wird  in  Zukunft  wahrscheinlich  schneller 
fahren  als  jetzt  und  dieser  Anschauung  trägt  auch  die 
neueste  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsordnung  für  die 
Eisenbahnen  Deutschlands  Rechnung,  in  der  eine  oben 
Grenze  für  die  zulässige  Fahrgeschwindigkeit  überhaupt 
nicht  mehr  festgesetzt  ist.  Diese  Erweiterung  der  Vor- 
schrift ist  aber  nicht,  wie  der  Verfasser  meint,  allein 
den  Schnellfahrversuchen  mit  Dampflokomotiven,  son- 
dei  n wohl  hauptsächlich  den  Fahrten  mit  elektrischen 
Lokomotiven  zuzuschreiben.  Mit  dem  Prophezeien  über 
das  Erreichbare  im  Eisenbahnbetriebe  ist  es  eine  mifaliche 
Sache,  denn  seit  der  Entstehung  der  Eisenbahnen  hat 
sich  dabei  schon  mancher  geirrt. 

Am  Schlüsse  des  Buches  werden  die  Folgerungen, 
welche  sich  aus  den  darin  angeführten  'Tatsachen 
ergeben,  in  61  Leitsätze  zusammengefafst. 

Wenn  auch  in  der  vorstehenden  Besprechung  nicht 
auf  alle  Einzelheiten  des  mit  grofsem  Fleifse  geschriebenen 
Werkes  eingegangen  werden  konnte,  so  gibt  sie  doch 
ein  Bild  von  der  Reichhaltigkeit  und  Vielseitigkeit 
seines  Inhalts. 

Die  Anwendung  des  Hcifsdampfes  hat  in  den  letzten 
10  Jahren,  trotz  aller  entgegenstehenden  Hindernisse, 
wesentliche  Fortschritte  gemacht  und  cs  ist  in  erster 
Linie  der  grofsen  Energie  und  der  unermüdlichen 
‘Tätigkeit  des  Verfassers  zu  verdanken,  wenn  der  Bau 
der  Hcifsdampl  lokomotiven  so  weit  vorgeschritten  ist. 
dafs  heute  schon  eine  grofse  Zahl  läuft  und  Züge  aller 
Art  mit  Sicherheit  und  günstigem  wirtschaftlichem  Er- 
folge befördert.  Ein  sicheres  Fundament  ist  durch 
Garbe *s  Arbeiten  geschaffen  worden,  von  dem  aus  die 
Weiterentwickelung  der  Heifsdamptlokomotivc  ihren 
Fortgang  nehmen  wird.  Allen  Eisenbahnern  und  be- 
sonders den  Fachgenossen  des  Verfassers  bietet  das 
Buch  viele  schätzenswerte  Erfahrungen  und  so  manche 
neue  Anschauungen,  darum  wird  es  auch,  entsprechend 
der  Absicht  des  Verfassers,  überall  ein  erhöhtes  interess« 
für  die  Verwendung  des  Hcifsdampfes  im  Lokomoth 
betriebe  erwecken.  Die  Ausstattung  des  Buches  und 
namentlich  die  genaue  und  klare  Ausführung  der  ‘Text- 
abbildungen und  der  lithographierten  Tafeln  verdienen 
alles  Lob.  Loehner. 


Verschiedenes. 


Ständige  Ausstellungskommission  für  die  deutsche  In- 
dustrie. Unter  der  Bezeichnung  „Ständige  Ausstellungs- 
kommission für  die  deutsche  Industrie"  ist  von  den  zur 
Interessengemeinschaft  vereinigten  Industrievcrbänden 
Zentralverband  deutscher  Industrieller. 

Zentralstelle  fürVorbert  itung  von  Handelsverträgen  und 
Bund  der  Industriellen 

eine  Geschäftsstelle  eingerichtet  worden,  die  am  I.  Januar  d.  Js. 
ihre  Tätigkeit  begonnen  hat.  Der  Sitz  der  Geschäftsstelle 
ist  Berlin  W.  9,  l.inkstrafsc  25. 

Die  Ausstellungskommission  hat  sich  zur  Aufgabe  gemacht, 
ein  Zentralorgan  zu  bilden,  das  dauernd  die  jeweiligen  Aus- 
stellungsfragen verfolgt,  das  darauf  bezügliche  Material 
sammelt,  Erkundigungen  einzieht  und  Interessenten  über  da* 
gesamte  Gebiet  des  Ausstellungswescns  Auskunft  erteilt  so- 
wie sonst  mit  Rat  und  ‘Tat  zur  Seite  steht. 

Die  Kommission  will  folgende  Veranstaltungen  in  den 
Bereich  ihrer  Tätigkeit  cinbezichen: 

1.  deutsche  und  internationale  Ausstellungen  im  Auslande, 

2.  ausländische  und  internationale  Ausstellungen  im 
Deutschen  Reich  und 

3.  deutsche  Ausstellungen  im  Deutchen  Reich. 

Die  Tätigkeit  der  Geschäftsstelle  soll  sich  auf  das  gesamte 
Gebiet  des  deutschen  Gewcrbflcifses  erstrecken. 

Laut  Mitteilung  der  „Ständigen  Ausstellungskommission 
für  die  deutsche  Industrie“  werden  allein  in  Deutschland 


und  nur  für  das  Jahr  1907  nicht  weniger  als  ober  hundert 
Ausstellungsprojekte  betrieben.  Dazu  kommen  noch 
die  kaum  weniger  zahlreichen  Ausstellungen  im  Auslande, 
bei  denen  zum  Teil  gleichfalls  um  eine  Beteiligung  der 
Deutschen  Industrie  geworben  wird.  Und  kein  Tag  vergeht, 
ohne  dafs  neue  Ausstellungsprojekte  auftauchen.  Angesichts 
dieser  ungesunden  Entwickelung  hält  es  die  ständige  Aus- 
Stellungskommission  für  ihre  Pflicht,  den  deutschen  Inter- 
essenten die  sorgfältigste  Nachprüfung  aller  Einzelprojekte 
dringend  anzuempfehlen.  Die  Kommission  stellt  sich  zu  dem 
Zwecke  für  jede  Auskunft  bereitwillig  zur  Verfügung. 

Zum  Automobil  - Haftpflicht  - Gesetzentwürfe  hat  der 
Mitteleuropäische  Motorwagen-Verein  abermals  in 
einer  Eingabe  an  die  Reichstagskommission  Stellung  ge- 
nommen, nachdem  er  der  Kommission  bereits  früher  alle» 
einschlägige  Material,  namentlich  einen  Vortrag  de» 
Kommerzienrats  Molt-Stuttgart  über  die  Llndurchführbarkeit 
des  Entwurfes  vom  vrrsirherungstechnischen  Standpunkt' 
aus,  zur  Verfügung  gestellt  hatte.  Zum  Unterschiede  von 
den  in  letzter  /.<  ii  bekannt  ge  wordenen  Mnnungsäufserungen 
der  automnbi I i st i sehen  Interessenvertretungen  nimmt  der 
M.  M.  V.  nach  wie  vor  eine  prinzipiell  ablehnende  Stellung 
gegenüber  der  Gesetzesvorlage  ein  und  unterbreitet  der 
Reichstagskommission  die  Bitte,  die  weitere  Beratung  de» 
Automobil- Haftpllichtgesetzes  so  lange  hinauszuschieben,  bis 
das  Ergebnis  der  von  der  Reichsregicrung  veranstalteten 
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Enquete  Ober  den  Umfang  der  Unfälle  im  Automobilverkchre 
vorliegt. 

„Die  bestehende  L'ngewifshcil  Ober  den  Umfang  des 
Automobilverkehrs  und  der  durch  ihn  verursachten  Unfälle", 
so  heifst  es  in  der  Eingabe,  „der  Mangel  einer  Statistik  Ober 
die  vorhandenen  Fahrzeuge  und  besonders  auch  deren 
Pferdestärken  sowie  die  mangelnde  Kenntnis  der  Gewahr, 
welche  die  Besitzer  dieser  Fahrzeuge  durch  ihre  wirtschaft- 
lichen Verhältnisse  bieten,  haben  uns  zu  der  Ueberzeugung 
geführt,  dafs  alle  Erörterungen  über  die  angestrebte  besondere 
Haftpflicht  der  Automobilbesitzer  und  die  Art  der  Ausführung 
einer  solchen  so  lange  nur  akademischer  Natur  sein  können, 
als  der  Mangel  an  Unterlagen  fortbesteht.  Wir  nehmen  an, 
dafs  zurzeit  im  Verkehre  die  Luxus-  und  Sportfahrzeuge 
von  grofser  Pferdestärke  bei  weitern  vorherrschen  und  im 
Besitze  reicher  Leute  sind;  diese  Fahrzeuge  mögen  zu  Be- 
denken geführt  haben,  welchen  durch  die  verstärkte  I laftpllicht 
entgegengewirkt  werden  soll.  Es  erscheint  aber  ganz  aus- 
geschlossen, mit  dem  Fortbestand  derartiger  Verhältnisse 
rechnen  zu  können;  denn  hiermit  würde  auch  der  Industrie 
wenig  gedient  sein,  weil  für  grofee  Wagen  immer  nur  eine 
engbegrenzte  Zahl  von  Käufern  vorhanden  sein  wird.  Wir 
rechnen  mit  der  Wahrscheinlichkeit,  dafs  das  Motorfahrzeug 
eine  Verallgemeinerung  finden  wird,  ähnlich  den  Näh- 
maschinen, den  Fahrrädern,  den  landwirtschaftlichen 
Maschinen  u.  dergl.  Die  Anforderungen  an  grofse  Kraft- 
leistungen werden  dann  für  die  Mehrzahl  der  Zukunfts- 
Fahrzeuge,  schon  mit  Rücksicht  auf  die  Anschaffung*-  und 
Betriebskosten,  sehr  zurücktreten.  Es  werden  sich  technische 
und  industrielle  Verhältnisse  entwickeln,  die  gegenwärtig 
ganz  unübersehbar  sind,  die  erst  den  ganzen  Wert  des 
Motorfahrwesens  für  Handel,  Verkehr  und  Industrie  erweisen 
und  die  durch  verfrühte  gesetzgeberische  Maßnahmen  in 
ihrer  gesunden  und  natürlichen  Entwickelung  unterbunden 
werden “ 

„Unsere  Konkurrenzländer  sehen  mit  innerem  Wohl- 
behagen und  geschäftlicher  Schadenfreude,  wie  aus  der 
ausländischen  Fachpresse  immer  wieder  zu  entnehmen  ist, 
dem  Beginnen  Deutschlands  zu,  seine  Automobilindustric 
durch  gesetzgeberische  Maßnahmen  in  ihrer  Lebensfähigkeit 
zu  untergraben;  sie  dagegen  haben  diejenigen  Gesetzentwürfe, 
welche  sich  auf  den  gleichen  Gegenstand  bezogen  und  ihre 
Entstehung  meistens  dem  mangelnden  Verständnis  gewisser 
Volkskrcisc  für  das  öffentliche  Verkehrsleben  verdankten, 
wieder  beiseite  gelegt.  Besonders  Frankreichs  Automobil- 
industrie konnte  sich  bei  der  dortigen  Bewegungsfreiheit  so 
stark  entwickeln,  dafs  sie  von  einer  Konkurrenzindustrie 
wohl  kaum  wieder  eingeholt  werden  wird.  Während 
nämlich  die  französische  Ausfuhr  von  Motorfahrzeugen  im 
Laufe  dieses  Jahres  etwa  140  Mill  Frcs.  bei  einer  geringen 
Einfuhrmenge  betragen  dürfte,  schliefst  die  deutsche  Ein- 
und  Ausfuhr  voraussichtlich  mit  je  20  Mill.  M.  ab. 

Diese  Zahlen  geben  ein  äufserst  ungünstiges  Bild  von 
der  Entwickelung  unserer  Industrie:  seit  dem  Einbringen 
des  Haftpflicht-Gesetzentwurfes  ist  die  Ausfuhr  im  Verhältnis 
zur  Einfuhr  immer  mehr  zurückgegangen  und  wird  am 
Schlüsse  des  Jahres  diese  unbedingt  übersteigen.  Das  Bild 
verschiebt  sich  noch  bedeutend  zu  unseren  Ungunsten,  wenn 
wir  nur  den  Handelsverkehr  in  Personen-Motorwagen  in 
Betracht  ziehen,  denn  in  den  ersten  zehn  Monaten  des 
Jahres  1906  führten  wir  an  solchen  17  059  dz  im  Werte  von 
14  864  000  M.  dagegen  nur  14  139  dz  im  Werte  von 
H 665  000  M.  aus. 

Diese  ungünstige  Entwickelung  ist  nach  dem  Urteile 
aller  sachverständigen  Kreise  in  erster  Linie  darauf  zurück- 
zuführen,  dafs  seit  der  Einbringung  des  Haftpflichtgesetz- 
entwurfes  ein  schwerer  Druck  auf  unserer  Motorwagen- 
Industrie  lastet,  der  vor  der  Investierung  weiterer  Betriebs- 
mittel in  Vergröfserungen  bestehender  oder  in  Einrichtungen 
neuer  Fabriken  zurückschrcckt.  Unsere  Kapitalisten  sind 
anscheinend  eher  geneigt,  sich  dem  risikolnscn  Handel  mit 
fremden  Fahrzeugen  zuzu wenden,  als  ihr  Geld  in  schwer 


gefährdete  Industrieunternehmungen  zu  stecken.  Sollte  aber 
der  fragliche  Entwurf  zum  Gesetz  werden,  dann  wird  diese 
Bewegung  unzweifelhaft  noch  verstärkt  und  dadurch  ein 
Industriezweig  vollständig  lahmgelegt  werden,  der  vorher 
zu  den  schönsten  Hoffnungen  für  unsere  Volkswirtschaft 
berechtigte." 

Roheisenerzeugung  in  Deutschland  und  Luxemburg. 

Nach  den  Ermittelungen  des  Vereins  deutscher  Eisen-  und 
Stahlindustricllcr  belief  sich  die  Erzeugung  von  Roheisen  im 
Monat  Dezember  1906  insgesamt  auf  1 069638  t gegen 
1061572  t im  November  1906  und  1029084  t im  Dezember 
1905.  Die  Erzeugung  im  Dezember  1906  verteilte  sich 
auf  die  einzelnen  Sorten  derart,  dafs  (die  Zahlen  für 
Dezember  1905  sind  beigesetzt)  hergcstellt  wurden  in  Tonnen: 
Giefsereiroheisen  180267  (1768331,  Bessemerroheisen  42753 
(38433),  Thomasroheisen  698  244  (653333),  Stahl  und  Spiegel- 
eisen 80590  ( 77509)  und  Puddelroheisrn  67784  (82976).  - 

Die  Gesamterzeugung  von  Roheisen  in  Deutschland  und 
Luxemburg  belief  sich  im  Jahre  1906  auf  12478067  t gegen 
10987623  t des  Jahres  1905,  sowie  8520132  t im  Jahre  1900. 

Auf  die  einzelnen  Sorten  verteilt,  wurden  in  den  Jahren 
1906  und,  in  Klammern  angegeben,  19<J5  erzeugt:  Giefserei- 
rolieisen  2108684  (1905666)  t,  Bessemerroheisen  482740 
(425  237)  t,  Thomasroheisen  8088534  (7114885)  t,  Stahl  und 
Spiegeleisen  943573  (714335)  t und  Puddelroheisen  854536 
(827498)  t. 

„Werkstatttlechnik“,  Zeitschrift  für  Anlage  und  Betrieb 
von  Fabriken  und  für  Herstellungsverfahren.  Das  erste  Heft 
dieser  von  Professor  Pr.-^nij.  G.  Schlesinger,  Berlin,  heraus- 
gegebenen neuen  Zeitschrift,  die  in  Monatsheften,  zum  Preise 
von  15  M.  für  den  Jahrgang,  im  Verlage  von  J.  Springer 
erscheint,  liegt  uns  vor.  Die  Zeitschrift  will  sich  mit  Anlage, 
Bau  und  Betrieb  von  Fabriken,  insbesondere  Maschinen- 
fabriken, befassen  und  über  deren  innere  sowohl  technische 
wie  kaufmännische  Organisation  sowie  über  alle  zum  Fabrik- 
betriebe  gehörigen  wirtschaftlichen  Fragen  berichten. 

Besonders  ausführlich  sollen  Bearbeitungsmaschinen, 
Einrichtungen  und  Werkzeuge  für  den  allgemeinen  Maschinen- 
bau und  die  Massenfabrikation  behandelt  werden.  — Der 
Herausgeber  ist  weiteren  Kreisen  durch  seine  Veröffent- 
lichungen über  Werkzeugmaschinen  bekannt.  Die  Behandlung 
aller  für  eine  vorteilhafte  Fabrikation  in  Frage  kommenden 
Gebiete  in  einer  Zeitschrift  dürfte  der  Industrie  willkommen, 
der  Fortbildung  aller  an  der  Fabrikation  Beteiligten  und  der 
Heranbildung  tüchtiger  Werkstattsingenicurc  besonders 
förderlich  sein. 

Der  Inhalt  des  vorliegenden  Heftes  bringt  10  Aufsätze, 
die  das  oben  angegebene  Programm  ziemlich  gleichmäfsig 
berühren.  Druck  und  Abbildungen  sind  als  sehr  gut  zu 
bezeichnen. 

Geschäftliche  Nachrichten. 

Die  Hannoversche  Maschinenbau  -Aktien  - Gesellschaft, 

vormals  Georg  Egestorff  in  Hannover-Linden,  teilt  uns  mit, 
dafs  die  Vereinigung  ihrer  Gesellschaft  mit  der  Theodor 
Wicde’s  Maschinenfabrik  Aktiengesellschaft  in  Chemnitz  auf 
Grund  der  Ger, eralversammlungsbe schlosse  vom  16.  und 
17.  November  1906  beider  Gesellschaften  nunmehr  nach 
Vornahme  der  erforderlichen  Eintragungen  in  die  Handels- 
register vollzogen  ist.  Die  vormals  Theodor  Wiede*.*» 
Maschinenfabrik  Aktiengesellschaft  ist  damit  in  den  Besitz 
der  Hannoverschen  Maschinenbau- A.-G.  ubergegangen  und 
wird  als  deren  Zweigwerk  unter  der  Firma  „Theodor 
Wicde’s  Maschinenfabrik,  Zweigwerk  der  Hannoverschen 
Maschinenbau-Akticn-Gescllschaft  vormals  Georg  Egestorff" 
weiter  betrieben.  Der  bisherige  Direktor  der  Theodor 
Wiede’s  Maschinenfabrik  Aktiengesellschaft,  Herr  Willy 
Krüger  in  Chemnitz,  ist  in  den  Vorstand  der  Gesellschaft 
eingetreten  und  behält  die  Leitung  des  Zweigwerkes  in 
Chemnitz  bei.  Der  Vorstand  der  Gesellschaft  l>csteht  nun- 
mehr aus  Herrn  Direktor  Ernst  Heller  und  den  Herren 
stellvertretenden  Direktoren  Gustav  tcr  Meer,  Erich  Metzelt  tu 
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und  Willy  Krüger.  Als  Prokuristen  des  Zweigwerkes  in 
Chemnitz  sind  ernannt  die  Herren  Oberingenieur  Julius 
Wunderlich,  Oberingenieur  Martin  l’aul,  Kaufmann  Theodor 
l.eupolt,  sämtlich  in  Chemnitz.  Die  Zeichnung  des  Zweig* 
Werkes  in  Chemnitz  erfolgt  rechtsverbindlich  durch  zwei 
Vorstandsmitglieder,  oder  durch  ein  Vorstandsmitglied  zu- 
sammen mit  einem  Prokuristen  oder  durch  zwei  Prokuristen. 
Die  Vertretungsbefugnis  der  bisherigen  Vorstandsmitglieder 
und  Prokuristen  der  Gesellschaft  gilt  auch  fUr  deren  Zweig- 
werk. In  dem  Chemnitzer  Zweigwerk  werden  die  dort  bis- 
her gepflegten  Spezialitäten : Dampfmaschinenbau,  Spinnerei* 
maschinell  bau  und  Transmissionsbau  weiter  betrieben. 


Personal-Nachrichten. 

Preufsen. 

Ernannt:  zum  Architekten  bei  den  Kgl  Museen  in 
Berlin  der  Architekt  Prof.  Alfred  Messel; 

zum  Eisenbahnbauinspektor  der  Keg.  Baumeister  des 
Maschinenbaufaches  Alfred  Möller  in  Witten; 

zu  Keg. -Baumeistern  die  Keg. -Bauführer  Karl  Ottersbach 
aus  Elberfeld  (Maschinenbaufach),  Karl  Rapp  aus  Darmstadt, 
Theodor  Schölvinck  aus  Loga,  Kreis  Leer,  Ernst  Linde  aus 
Berlin,  Otto  Richter  aus  Frankfurt  a.  M.-Bockenheim  (Wasser- 
und  Strafsenbaufach),  Hugo  Lakemeyer  aus  Hannover  und 
Otto  Rost  aus  Kottbus  (Hochbaufach). 

Verliehen:  der  Charakter  als  Baurat  dem  Schiffbau- 
direkter  Topp  in  Danzig; 

ferner  den  EiscnbaJmbauiiispektoren  Wsllbaum  die  Stelle 
des  Vorstandes  der  Eisenhahnmaschineninspektion  in  Altona 
und  Schumacher  die  Stelle  des  Vorstandes  der  Eisenbahn* 
werkstatteninspektion  in  Burbach. 

Zur  Beschäftigung  überwiesen:  den  Kgl.  Eisen* 
bahndircktionen  die  Reg.-Baumeistcr  Tecklenburg  in  Breslau, 
Schönborn  in  Posen,  Otto  Pfeiffer  in  Kattowitz,  Wiskott  in 
Essen  a.  R.,  Radermacber  und  Straaaer  in  Köln,  Erich  Lehmann 
in  Danzig  | Eisenbahnbaufach),  die  Keg.-Baumeister  Engler 
der  Kgl.  Kanalbaudirektion  in  Essen,  Roes«  der  Kgl.  Regierung 
in  Bromberg,  Karl  Dannenberg  dem  Mdiorationsbauanu  in 
Oppeln  (Wasser-  und  Strafsenbaufach),  Hochhaue  der  Kgl. 
Regierung  in  Wiesbaden,  Reichert  der  Kgl.  Regierung  in 
Stralsund,  Uchtenhagen  der  Kgl.  Ministerial-,  Militär-  und 
Baukommission  in  Berlin,  Wilhelm  Penners  und  Rudhard 
der  Kgl.  Regierung  in  Koblenz,  Pietzker  der  Kgl.  Eisenbahn- 
direktion in  Posen,  Kayscr  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in 
Köln  und  Lendsian  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in  Altona 
(Hochbaufach). 

Zugeteilt:  der  Reg.- und  Baurat  Schneider  dein  Polizei- 
präsidium in  Berlin  und  der  Landbauinspektor  Baurat 
v.  Manikoweky,  bisher  in  Merseburg,  dem  Kaiser),  deutschen 
Generalkonsulat  in  Antwerpen. 

Bestätigt:  infolge  der  von  der  Stadtverordnetenver- 
sammlung in  Rheine  getroffenen  Wahl  der  Reg.-Baumeistcr 
u.  D.  Walter  Vigener  daselbst  als  besoldeter  Beigeordneter 
der  Stadt  Rheine  für  die  gesetzliche  Amtsdaucr  von  12  Jahren. 

Versetzt:  die  Reg.-  und  Bauräte  Behrndt  von  Erfurt 
nach  Wiesbaden,  Walter  Hcllwig  von  Stralsund  nach  Erfurt, 
und  Tieffcnbach  von  Schleswig  nach  Stralsund; 

der  Kreisbauinspektor  Freytag  von  Heren!  i.  W.-Pr. 
als  Landbauinspektor  an  die  Regierung  in  Merseburg,  der 
Landbauinspektor  Heine  von  Dortmund  als  Kreisbauinspektor 
nach  Bercnt  i.  W.-Pr.,  die  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- 
inspektoren Gustav  Meyer,  bisher  in  Kattowitz,  als  Vorstand 
der  Eisenbahnbauabt.  nach  Kalibor,  und  Sauer,  bisher  in 
Mauer  bei  Lähn,  als  Vorstand  der  Eiseiibahnbauabt.  nach 
Iserlohn; 

die  Keg.' -Baumeister  König  von  Halle  a.  S.  nach  Breslau, 
Thalmann  von  Königsberg  i.  Pr.  nach  Pillau  (Maschinenbau- 
fach),  Honemann,  bisher  in  Danzig,  in  den  Bezirk  der  Kgl. 
Eisenbahndirektion  Stettin  (Eisenbahnbaufachi,  Schcdler  von 
Tihit  nach  Gumbinnen,  Weinrich  von  Wiesbaden  nach 
Hannover  (Wasser-  und  Strafsenbaufach),  Julian  Bärwald 

s*|l..u--rl.«t  Je*  l(cr.%U't:elie>*.  — KiMnminioncveilagi  Georg  Siam« 


von  Berlin  nach  Sehrimm,  Imand  von  Münster  i.  W.  nach 
üraudenz,  Kanold  von  Minden  nach  Berlin,  Kaufmann  von 
Diez  a.  d.  Lahn  nach  Schmalkalden',  Lubke  von  Charlotten- 
bürg  nach  Potsdam,  Mahlke  von  Frankfurt  a.  O.  nach 
Angermünde,  Dr.  Wallbrecht  von  Altona  nach  Stade  (Hoch- 
baufach) und  Schuls  hei  dem  Meliorationsbauamt  Oppeln 
zum  Meliorationsbauamt  Lüneburg. 

Die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Staats- 
dienste erteilt:  den  Reg. -Baumeistern  Kurt  Domke  in 
Bromberg  (Wasser-  und  Strafsenbaufach),  Hans  Jesaea  in 
Berlin,  Albert  He*a  in  Fronhausen  und  Willy  Knop  in 
Bremen  lllochbaufach). 

Bayern. 

Befördert:  zum  Obermaschineninspektor  bei  der  Be- 
triebswerkstatte in  Nürnberg  der  Direktionsassessor  Ferdinand 

Karl. 

Verliehen:  der  Titel  eines  Kgl.  Professors  dem  Archi* 
trktrn  Richard  Riemerachmicd  in  Pasing. 

Versetzt:  in  ihrer  bisherigen  Diensteigenschaft  die 
Regierungsrätc  Albert  Frank  in  Ingolstadt  zur  Eisenbahn- 
betriebsdirektion Augsburg  und  Ludwig  Doelsar  in  Ingol- 
stadt zur  Eisenbahnbetriebsdirektion  Regensburg,  die  Dirck* 
tionsassessoren  Friedrich  Iblher  in  Ingolstadt  zur  Eisenbahn- 
betriebsdirektion Augsburg  und  Hermann  Oeul  zur  Eisen* 
bahnbetriebsdirektinn  Regensburg,  der  mit  dem  Titel  und 
Range  eines  Regier ungsratrs  bekleidet«-  Oberbauinspektor 
Eduard  Schöntag  in  Ingolstadt  zur  Eisenbahnbetriebsdirektion 
München,  der  Direktionsassessnr  und  .Stationsvorstand  Georg 
Schmid  in  Gunzenhausen  als  .Staatsbahningenieur  nach  Ingol- 
stadt, der  Oberbauinspektor  Friedrich  Hartwig  in  Treurht- 
lingen  als  Staatsbahningenieur  nach  Ansbach,  der  Ober- 
maschineninspektor Friedrich  Eisenbelfs  in  München  zur 
Zcntralwerkstättc  Aubing  und  der  Eisenbahnassessor  Johann 
Hellenthal  in  Treuchtlingcn  zur  Eisenbahnb«-triebsdirektion 
Nürnberg. 

Auf  ihr  Ansuchen  in  den  Ruhestand  versetzt: 
der  mit  den»  Titel  und  Range  eines  Regierungsrates  bekleidete 
Oberbauinspektor  Alexander  Panzer  in  Ansbach  und  der 
Oberbauinspektor  Dr.  Jakob  Zinfameiater  in  Bamberg. 

Sachsen. 

Ernannt:  zum  etatmäfsigen  Bauinspektor  beim  Finanz- 
ministerium der  Reg. -Baumeister  Kopeke  daselbst. 

Verliehen:  der  Titel  und  Rang  als  Bauinspektor  den 
Keg.- Baumeistern  bei  der  Staatseisenbahnverwaltung  Herr- 
mann und  Sixtus. 

Versetzt:  die  Keg.-Baumeister  Blofs  vom  Eisenbahn- 
hauburcau  Dresdcn-Friedrichstadt  zum  Kommissariat  für 
elektrische  Bahnen  im  Finanzministerium  und  Dacbaeit,  mit 
der  Leitung  des  Um-  und  Erweiterungsbaues  der  Berg- 
akademie in  Kreiberg  beauftragt,  nach  Auflösung  des  Bau- 
bureaus für  den  genannten  Bau  zur  Bauleitung  des  Amts- 
gerichtsgebäudes mit  Zollabfertigungsstelle  in  Leipzig. 

Baden. 

Zugeteilt:  der  Grofsherzogl.  Oberdirektion  des  Wasser* 
und  Slrafsenbaues  als  Hilfsarbeiter  der  Reg.-Baumeistcr 
Hermann  Dracti  in  Freiburg. 

Braunschweig. 

Ernannt:  zum  Kreisbauinspektor  und  Vorstand  der 
Herzogi.  Strafsen-  und  Wasserbau) nspektion  in  Wolfenbüttel 
der  Herzogi.  Reg.-Bautneister  Nagel. 


Gestorben:  Baurat  Heinrich  Grimke,  Direktor  der 
Lokomotivfabrik  von  Henschel  und  Sohn  in  Kassel,  Geh. 
Oberregierungsrat  z.  D.  Bcnstn,  zuletzt  Vorsitzender  des 
Kgl.  Eisenbahnkommissariats  in  Berlin,  Kgl.  Oekonomierat 
Kreiskulturingenieur  Christoph  Drescher  in  München,  Wasser- 
bauinspektor Baurat  Kaspar  Comn  in  Köln,  Eisenbahn-Bau- 
und  Ik-tricbsinspektor  Kaule,  Vorstand  der  Eisenbahnbetriebs- 
inspektion Wöllstein  und  Marine  • Maschinenbaumcister 
v.  Buchholtz  von  der  Werft  Wilhelmshaven. 

Redakteur  Regier.  l!-iun»ei«er  a.  V.  l'airautnwalt  I..  Glnaer.  Berlit- 
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Sclnveifsen  und  Löten.  Elektrische  Schweifsmaschinen  für  Massenfabrikation 

Vortrag,  gehalten  im  Verein  Deutscher  Maschinen-Ingenieure  am  25.  Oktober  1904 
vom  Kgl.  Regierungsbaumeister  Peter,  Berlin 

(Mit  41  Abbildungen t 

iSchlufs  von  Seite  65) 


Besonderes  Ober  die  Schweifsapparate. 


Abb.  29. 


Meine  Herren!  Aus  den  vorher  angeführten  Schweifs- 
proben haben  Sic  ein  Bild  von  der  Mannigfaltigkeit  der 
Anwendbarkeit  der  Thomson-Sehweifsung  gewonnen. 
Es  können  die  Quersehweifsungen  natürlich  nur  mit 

Abb.  28. 


Klemmvorrichtung  für  Röhrenschweißungen. 


stumpfen  Stöfsen  ausgeführt  werden.  Dazu  ist  erforder- 
lich, dafs  die  beiderseitigen  Querschnitte  wenigstens  an- 
genähert  zu  einander  passen.  Stimmen  dieselben  nicht  Klemmvorrichtung  mit  beweglichen  Einsätzen  für 

überein,  so  mufs  die  gröfserc  Seite  entsprechend  zu-  Schweißmaschinen. 

gestutzt  werden.  Auch  in  Abb.  30. 

bezug  auf  die  Achsenrich- 
tungen müssen  die  zu  ver- 


schweigenden Körper  tichtig 
zu  einander  eingestellt  wer- 
den; man  benutzt  hierzu  be- 
sondere Klemm-  und  Ein- 
spann - Vorrichtungen.  Die 
nächsten  Abbildungen  zeigen 
einige  der  beachtenswertesten 
Ausführungen  dieser  Art. 

Abb.  28  stellt  eine  Klemmvor- 
richtung ftlr  Röhrenschweifs, 
ung  dar,  ähnlich  Abb.  29.  Di« 

Klemmfutter  können  für  un- 
regclmflfsigc  Profile  herge- 
richtet werden.  Die  Grund 
platten  bestehen  aus  Bronze 
und  sind  mit  Führungs- 
schlitzen für  die  Kontakt- 
klemmen  versehen.  Die  eigent- 
lichen Klemmfutter  bestehen 
aus  Kupferklötzen,  welche 
durchbohrt  sind,  utn  Ktthl- 
wasscr  durchleben  zu  können. 

Die  Klemmvorrichtungen  wer- 
den auf  besonderen,  eigens 
dazu  gebauten  Werkbänken 
aufgestellt.  Abb.  30  zeigt  eine 
Werkbank  ohne  Klemmvor- 
richtung, gebaut  für  die 
Schweusung  von  Rund-  und 
Flacheisen  und  anderen  vollen 
Profilen  von  Querschnitten  bis 
zu  600  mm.  Mit  Hilfe  des  Elektrische 

Handrades  und  I lebels  können 

die  im  Schlitten  beweglichen  Platten  der  Werkbank 

Segen  einander  verschoben  werden.  Auf  dem  Tisch 
er  Werkbank  können  Klemmvorrichtungen  der  ver- 
schiedensten Art  aufgespannt  werden. 


Schweißmaachine  (Gcatcll  ohne  Klcmmaufaatz). 

Ich  möchte  nunmehr  einige  Schweifsapparate  vor- 
führen. wie  sie  in  der  Praxis  benutzt  werden. 

In  Abb.  31  ist  ein  Schweifsapparat  zum  Verbinden 
von  dünnen  Kupfcrdrilhten  dargcstellt.  Im  Gehäuse  ist 
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der  oben  erwähnte  Transformator  eingebaut,  ebenso  ein 
selbsttätiger  Stromunterbrecher.  Die  Maschine  arbeitet 
zum  Teil  selbsttätig.  Die  eine  Klemmvorrichtung  ist 
im  Schlitten  beweglich  und  wird  durch  Federkraft  (s. 
rechts)  vorgeschoben ; links  ist  eine  Schraube  angebracht, 
um  die  Entfernung  cinzustcllcn,  rechts  bclindrt  sich  die 
Drosselspule.  An  der  Vorderwand  links  befindet  sich 
ein  Druckschalter,  um  den  Strom  einzuschalten  und  den 
Prozcfs  einzuleiten.  Sobald  der  Stromschlufs  hergestellt 
ist,  erhitzen  sich  die  Kupferdrahtenden,  und  sobald  das 

Abb.  31. 


isoliert  auf  der  linken  Klemmbacke  angebrachten  Kontakt 
D zurück.  Am  Schlüsse  der  Schwcifsung  berührt  D 
seinen  Gegenkontakt,  wodurch  mit  Hilfe  der  Auslös. 
magnete  CD  die  Oeffnung  des  Ausschalters  B und  so- 
mit  die  des  Arbeitsstromkreises  erfolgt.  Abb.  34  stellt 
einen  Schweifsapparat  für  Eisen  und  Stahl  dar,  in 
Sonderheit  geeignet  für  das  Schweifsen  von  Reifen  aus 
Bandeisen.  Abb.  35  zeigt  einen  Schweifsapparat,  welcher 
mit  mechanischem  Antrieb  ausgerüstet  ist  und  alle 
Arbeiten  bis  auf  das  Ein-  und  Ausbringen  der  Draht- 

Abb.  33. 


Abb.  32. 


Elektrische  SchwciLlmaschine  mit  selbsttätigem 
Stromunterbrecher  (rechts). 


Material  weich  geworden  ist,  drückt  jene 
Feder  rechts  die  Backen  zusammen;  zugleich 
wird  dabei  der  selbsttätige  Stromunter- 
brecher ausgelöst.  Abb.  32  zeigt  einen 
anderen  Schweifsapparat,  rechts  daneben 
den  selbsttätigen  Stromunterbrecher,  lieber 
die  Wirkungsweise  des  Apparates  gibt  das 
Schaltungsschema  Abb.  33  Aufschlufs.  Dieses  zeigt 
2 Stromkreise:  den  Zuleitungs-  oder  Arbeitsstrom- 
kreis und  den  Steuerstromkreis  für  die  Unterbrechung 
des  ersteren.  Der  Arbeitsstromkreis  enthalt  den 
Spannungsregler  (rechts;  siehe  auch  Abb.  26,  unten 
links),  die  Primilrspule  des  Schwcifslransformators 
(zwischen  A und  B)  und  den  Unterbrecher  (bei  B,  links). 
Der  Steuerstromkreis  führt  von  der  rechten  Werkstück- 
klemme der  Schwcifsmaschine  über  das  Maschineng«  stell 
(£),  die  stromerzeugende  llilfsspule  C des  Schweifs- 
transformators und  die  Auslösmagnete  CD  nach  dem 


Elektrische  Schwciümaschinc  für  Eisen  und  Stahl  (rechts  Handhabe 
tum  Anpressen  der  Schweißenden). 

reden  selbsttätig  besorgt ; ein  Lehrling  kann  die  Maschine 
bedienen  und  je  nach  dem  Material  300  bis  800  Schweifs- 
ungen  in  der  Stunde  ausführen.  Abb.  36  zeigt  einen 
Schweifsapparat,  der  besonders  zum  Schweifsen  von 
Kupferdräntcn  eingerichtet  ist.  Der  nötige  Druck  auf  die 
Schweifsfuge  wird  hier  durch  Gewichte  und  I Icbelwcrk 
besorgt.  Abb.  37  zeigt  einen  Apparat  zum  Schweifsen 
unter  einem  rechten  Winkel.  Einen  noch  vielseitigeren 
Apparat  zeigt  Abb.  38;  die  Klemmvorrichtung  eignet 
sich  für  gerade  und  Winkelschweilsung.  Abb.  39  zeigt 
einen  Apparat  zum  Schweifsen  der  Speichen  und  Naben 
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in  metallenen  Hadern.  Vor  der  Schweifsung  werden 
an  der  zweiteiligen  Nabe  für  die  Speichen  Nuten  her- 
gerichtet. Der  senkrechte  Schweilsdruck  wird  durch 
«•ine  hydraulische  Presse  erzeugt.  Die  in  Abb.  40  ge- 
zeigte 'Type  ist  eine  Maschine  besonderer  Bauart  zum 
Schweifsen  von  Schrauben  und  Köpfen  bis  zum  Gröfst- 
durchmesscr  von  45  mm.  Die  Schweifsung  er- 
folgt in  30 — 90  Sekunden  mit  einem  Maschinen- 
strom von  200  Amp.  bei  300  Volt  (der  Erhitzungs- 
strom hat  die  Sekundärspannung  von  einigen 
Voll).  Die  Klemmfutter  sind  behufs  Wasser- 
kühlung durchbohrt;  zum  Abbrechen  des  Stromes 
ist  ein  Fufsschalter  vorgesehen.  Die  Zusammen- 
pressung erfolgt  hydraulisch  mit  einem  Druck  von 
225  kg.  Schliefslich  veranschaulicht  Abb.  41  eine 
automatische  Kettenschweifsmaschine,  mit  welcher 
17  Glieder  in  I Minute  geschweifst  werden  können. 

Ein  guter  Keltenschmied  liefert  in  derselben  Zeit 
etwa  2 Kettenglieder  von  7 mm  Starke.  Die  Ma- 
schine, welche  von  I Mann  bedient  wrird,  leistet 
sonach  die  Arbeit  von  8 S hmieden  zusammen. 
Ebenso  lafst  sich  z.  B.  mit  einer  Rohrsehweils- 
maschinc  ein  Satz  von  300  Stück  Kohren  be- 
wältigen, d.  h.  5 mal  so  viel  als  1 Rohrschweifser 
mit  2 Gehilfen  fertigstellt. 

Die  Zahl  der  Sonderkonstruktionen  ist,  wie 
Sic  sehen,  nicht  unbeträchtlich.  In  Amerika  ist 
eine  sehr  grofse  Reihe  von  Ausführungen  seit 
langen  Jahren  schon  im  Betriebe  und  zwar  mit 
sehr  gutem  Erfolge.  — Auch  Schienen  werden  in 
Amerika  nach  dem  Thomson'schen  Verfahren  ge- 
schweifst und  zwar  schon  seit  dem  Jahre  1892.  Die 
elektrische  Schiencnschweifsung  war  dort  durch 
die  grofse  Ausdehnung  des  Betriebes  gegeben;  sie 
wurde  anfangs  jedoch  nur  mit  geringem  technischen 
Erfolge  angewendet.  Später  hat  man  dieses  Wider- 
standsverfahren weiter  ausgebildet  und  erzielt  jetzt 
in  der  Tat  eine  dichte  und  vollkommene  Schweifsung, 
welche  den  betriebsmäfsigen  Beanspruchungen  genügt. 
Da  durch  das  Erhitzen  sich  Kohlenstoff  aus  dem  Schienen- 
stahl ausscheidet,  ist  die  Schweifsstelle  nicht  spröde, 
sondern  eher  weicher  als  das  übrige  Material,  allerdings 
dann  auch  wohl  etwas  weniger  fest.  Zur  Ausführung 
dieses  Schienenschweifsverfahrens  sind  4 Wagen  er- 
forderlich: ein  Sandgebläse  wagen  zur  Herstellung 

metallisch  reincrSchweilsflächen,  der  eigentliche  Schweifs- 
wagen mit  einer  grofse n Prellvorrichtung,  ein  Umformer- 
wagen, dessen  Apparate  den  Lcitungstrom  in  Wechsel- 
strom umsetzen,  und  ein  Wagen  zum  Schleifen  und 
Fertigmachen  der  geschweiften  Stöfse.  Der  dem  Fahr- 
draht entnommene  Strom  wird  mittels  Regulier- Trans- 
formators im  Wechsclstromkreisc  von  500  Volt  auf 
300  Volt  herabgesetzt.  Die  Schaltung  der  Maschinen 
ist  folgende:  Der  Gleichstrommotor  von  500  Volt  und 
200  Amp.  arbeitet  auf  eine  Zusatz-Gleichstromdynamo  für 
175  Volt  und  420  Amp.  Die  Zusatzdynamo  speist  den 
mit  500  Umdrehungen  laufenden  Umformer,  welcher 
Wechselstrom  von  300  Volt  und  etwa  260—300  Amp. 
erzeugt.  Dieser  Primärstrom  wird  sodann  im  Sehweifs- 
transformator umgesetzt  in  Wechselstrom  von  30000  bis 
50000  Amp.  bei  2 — 4 Volt  Spannung.  Die  Stromstärke 
wird  reguliert  durch  den  Druck  der  Klemmbacken  und 
durch  das  Feld  der  Zusatzdynamo.  Der  hydraulisch 
erzeugte  Anfangsdruck  auf  den  Schienenstofs  beträgt 
7 — 10 1,  der  eigentliche  Schweifsdruck  35  t.  Die  Belastung 
des  Kraftwerks  der  Strafsenbahn  durch  den  Arbeits- 
bedarf fhr  die  Schwellungen  kann  leicht  zu  Unzuträg- 
lirhkcitcn  führen,  zumal  die  Schweifsungen  oft  innerhalb 
des  Betriebes  ausgeführt  werden.  Die  Lorain  Steel  Co. 
hat  seit  1899  gegen  75000  Schienen  Verbindungen  für 
etwa  375  km  Gleis  in  der  angegebenen  Art  ausgeftlhrt. 
Auch  die  Johnson  Co.  in  Johnstown  hat  in  dieser 
Weise  Schienenschwcifsungcn  (West  End  Street  Rail way 
in  Boston)  vorgenommen. 

Das  Anwendungsgebiet  desThomson’schen  Schweifs- 
verfahrens ist  so  grofs  und  umfangreich,  dafs  die  vielen 
bis  jetzt  für  dasselbe  sprechenden  Anwendungen  nur 
einen  ganz  kleinen  Teil  der  Verwendbarkeit  desselben 
bedeuten.  Erst  wenn  die  Maschinenfabriken,  insbe- 
sondere aber  das  Kleingewerbe  von  diesem  Verfahren 


die  gebührende  Notiz  genommen  haben,  wird  es  sich 
herausstcllen,  wieviel  Arbeit,  wieviel  verwickelte  Kon- 
struktionen und  Modelle  sich  ersparen  lassen, und  welchen 
Umfang  die  Produktion  auch  in  kleinen  Verhältnissen 
annehmen  kann.  Mit  Erfolg  wird  das  Thomson  "sehe 
Schweifsverfahren  bereits  in  Waggon-,  I.okomotiv-  und 


Elektrische  Schweiflmaschinc  mit  mechanischem  Antrieb. 


Elektrische  SchweiQtnaachine  für  Kupferdrahte;  Schweiüdruck 
durch  Gewichte  und  Hebelwerk  bewirkt. 

Fahrrad fabriken  angewendet,  so  z.  B.  bei  der  Herstellung 
von  Kurbeln,  Naben,  Felgen  und  Radspeichen,  ferner 
bei  Bearbeitung  von  Form-  und  Winkclcisen,  weiter  in 
Kohrwalzercien  zur  Rohrverarbeitung,  insbesondere  zur 
Rohrverlängerung* I,  zur  Rohrschlangcnhcrstcllung  und 

*)  Die  Schweifsung  wird  entweder  bei  abgestumpften  oder  bei 
konisch  ineinander  geschobenen  Enden  ausgelührt.  Die  leUlgcnatini« 
Verbindung  eignet  sich  für  die  Anschüttung  von  Lok  omotiv- Heizrohren, 
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zum  Zusammenfügen  und  Anschliefsen  von  Winkel-  und 
Abzweigstücken,  weiter  zur  Stahltypen-  und  Drucker- 
rahmenherstellung, ferner  bei  der  Drahtseil-,  Kabel-  und 
Kettenfabrikation,  ebenso  in  Automobil-Fabriken  und  im 
Dynamobau.  In  neuester  Zeit  ist  hierzu  noch  das 
umfangreiche  Gebiet  der  Blechschwcilscrci  hinzugetreten. 

Zum  Schlufs  seien  die  I lauptvorzüge  der  elektrischen 
Schweifsung  nach  dem  Widerstandsverfahren  nochmals 
kurz  aufgeführt: 

1.  Nach  Ausführung  der  Schweifsung  ist  die  Struktur 
des  Metalls  an  der  Schweifsstelle  nahezu  die  gleiche 
wie  an  den  anderen  Teilen. 

2.  Das  Material  kann  mittels  einfacher  Vorrichtungen 
beliebige  Zeit  auf  der  gewünschten  Temperatur  erhalten 
werden;  auch  läfst  sich  die  Hitze  in  beliebigem  Grade 
steigern  oder  vermindern. 

3.  Das  sich  erhitzende  Material  bleibt  dem  Auge 
sichtbar  und  wird  nicht,  wie  gewöhnlich,  wahrend  des 
Erhitzens  dem  Blick  entzogen. 

4.  Die  Schweifsung  der  entsprechend  vorgerichteten 
Stücke  beginnt  stets  vom  Innern  der  zu  verbindenden 
Metallstöfse  aus;  sie  setzt  also  an  sicherster  Stelle  ein. 


Abb.  39. 


Abb.  37. 


Elektrische  Schwcißmaschinc  zum  Einschweißen  von 
Speichen  in  die  Naben  metallener  Räder. 


geht,  je  nach  der  aufgewendeten  Pferde- 
starkenzahl,  nur  ganz  kurze  Zeit. 

6.  Das  Verfahren  l.ll'st  sich  bei  den 
verschiedenartigsten  Materialien  und  bei 
den  verschiedenartigsten  Formen  be- 
nutzen, u.  z.  auch  solchen,  die  man  bis- 
her nur  durch  Zuhilfenahme  eines  anderen 
Materials  löten  konnte. 

7.  Da  die  zusammcnzusch weifsenden 
Enden  fest  in  Klemmen  eingespannt  sind, 
so  ist  ein  Versetzen  des  Schweifsstofses 
unmöglich. 

8.  Wegen  der  Schnelligkeit  des 
Schweifs  Vorganges  tritt  nur  eine  unbe- 
deutende Erwärmung  des  Materials  in 
der  unmittelbaren  Nähe  der  Schweifs- 
stellc  ein. 


Elektrische  Schweißmaschine  zum  Schweißen  unter  einem  rechten  Winkel. 


Abb.  40. 


Abb.  38. 


Elektrische  Schweißmaschine  für  gerade  und 
Winkelschwcißung. 


Fehler  können  daher  leicht  entdeckt  und  verhindert 
werden. 

5.  Der  Schwcifsprozcfs  vollzieht  sich  bei  kleinerem 
Durchmesser  sehr  schnell,  aber  auch  bei  gröfscrcn 
Querschnitten  erfordert  er,  wie  aus  den  Tabellen  hervor- 


Elektrische  SchweiOmaschine  zum  Schweißen  von  Schrauben 
und  Köpfen  (Rundeisen  bis  4>  mm  Durchmesser). 


9.  Der  Schweifsapparat  kann  an  jedem  passend  er- 
scheinenden Ort  aufgestcllt  werden;  die  Arbeit  vollzieht 
sich  genau  und  ist  reinlich;  üble  Begleiterscheinungen, 
wie  bei  den  rein  mechanischen  Schweiisvcrfahren,  fehlen. 
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10.  Eine  Blasenbildung  oder  Verschlackung  des 
Materials  ist  bei  dem  Widerstands-Verfahren  unmöglich, 
da  jeder  Luftzutritt  wegen  der  zuerst  im  Innern  beginnen- 
denKrhitzung  erschwert  und  jeder  Zuschlag  von  Schweifs- 
nutteln in  der  Kegel  unnötig  ist;  selbst  I lammerschlag 
(Glühoxydoxydul)  erscheint  bei  Beendigung  der 
Schweilsung  nur  in  schwachen  Spuren,  die  nieist  ver- 
schwinden. 

Abb.  41. 


Elektrische  selbsttätige  Kettenschweißmaschine. 

11.  Die  Handhabung  ist  aufscrordcntlich  einfach; 
die  Spannung  des  angewendeten  Stromes  ist  so  niedrig, 
dafs  keinerlei  Gefahr  für  die  Umgebung  besteht. 

12.  Die  bei  dem  Thomson'schcn  Verfahren  erziel- 
bare Schnelligkeit  des  Schwei  Isens  bringt  Ersparnisse 
an  Material  und  Arbeitslöhnen  und  gestattet  eine 
ungeahnte  Massenfabrikation. 


Die  elektr.  Schweifsverfahren,  das  I homson'sche 
sowohl  wie  die  mit  unabhängigem,  selbständigen  und 
regulierbaren  Lichtbogen  arbeitenden  Verfahren,  sind 
den  mechanischen  überlegen,  insbesondere  sobald 
Massenherstellung  und  Behandlung  profilierter  Quer- 
schnitte in  Frage  kommen. 

Unter  einander  sind  sie  jedoch  nicht  gleichwertig. 
So  steht  z.  B.,  wie  aus  der  Tabelle  VII  hervorgeht,  das 
Verfahren  von  Lagrange-Hoho  dem  Thomson  sehen  in 
wirtschaftlicher  Hinsicht  erheblich  nach;  es  erfordert 
für  den  Quadratzentimeter  des  Schweifsstofses  bezw. 
Querschnittes  einen  um  das  dreifache  höheren  Energie- 
bedarf. 

Tabelle  VII. 

Arbeitsbedarf  in  FS  für  1 qcm. 


Verfahrt- n 
von 

SehweHs- 

cisen 

Schweifs- 

Mahl 

Hilfst  isen 

* X 

HufnUhl 
S £ 

Lagrange-Hoho 
Thomson  . . 

21 

7 

12 

4,4 

5 2,9 

4 

3,4 

3,8 

3,2 

Meine  I lerren!  Ich  beendige  hiermit  meinen  Vortrag 
unter  «lern  verbindlichsten  Danke  für  Ihre  freundliche 
Aufmerksamkeit.  Auch  möchte  ich  nicht  verfehlen,  allen 
denjenigen  Firmen  zu  danken,  die  mir  über  ihre  ein- 
schlägigen Erzeugnisse  unter  Ueberlassung  von  Zeich- 
nungen und  Beschreibungen  bereitwilligst  Auskunft 
gegeben  haben.  Es  sind  dies  eine  Reihe  angesehener 
rheinischer  und  westfälischer  Kcsselfabrikcn,  Blech- 
schweifsereien  und  Hüttenwerke;  ferner  namentlich 
die  Allgemeine  EIcktrizilAls  - Gesellschaft,  Abteilung 
für  Schwcifsniaschincn  (Leiter:  Herr  Obcringcnicur 
Efsberger). 


Etat  der  Eisenbahn-Verwaltung  für  das  Etatsjahr  1907 

iSehlufs  von  Seite  71.) 


Kap.Q 

Tit. 


A u s g a I»  e. 


Bezirk  der  E i s e n b a h n d i r e k t i o n zu  Erfurt. 


Betrag 
für  1907. 

M 


Ucbcrtrag 


48  707  800 


126. 

127. 

128. 

129. 

130. 

131. 

132. 

133. 

134. 

135. 

136. 

137. 

138. 

139. 

140. 

141. 

142. 


143. 


Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  Ca  mburg — Forstendorf|570  000),  letzte  Rate 

Erweiterung  der  Hauptwerkslatte  Gotha  (400  0001,  letzte  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Apolda  (170000),  letzte  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Salzungen  (625  OCX)),  letzte  Rate 

Herstellung  eines  Ueberholungsgleises  auf  Bahnhof  Bi  sch  leben  (194  000),  letzte  Rate  . . 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Eisenach  (4  939000),  fernere  Rate 

Herstellung  des  zweiten  Gleises  aufder  Strecke  Saalfcld-Probstzclla  (1930000),  fernere  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Straufsfurt  (450000),  fernere  Rate 

Erbauung  eines  Eisenbahndieustgebäudos  in  Erfurt  (525  000),  fernere  Rate 

Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  Ca  mburg  Köscn  (Abzweigung))  I 863000), 

fernere  Rate  . . 

Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  Jena  (Saalbahnhof)  -Rudolstadt  (3  230  000i, 

fernere  Rate 

Ausbau  der  östlichen  Lokomotivabteilung  der  I laupt werkstatte  Erfurt  (273000),  fernere  Rate 

Verlegung  des  Bahnhofes  Sonneberg  (2  7400»X)(,  fernere  Rate 

Herstellung  einer  unmittelbaren  Einfahrt  für  die  Güterzüge  von  Weimar  nach  den  Ablauf- 
gleisen des  Güterbahnhofes  Erfurt  (450  000),  erste  Kate 

Erweiterung  des  Güterbahnhofes  Eisenach  |1500  000|,  erste  Kate . 

Herstellung  eines  Ueberholungsgleises  auf  Bahnhof  Hönebach  (I38000(,  erste  Rate  . . . 
Beseitigung  des  Schicncnübcrgangcs  der  Buttelstcdter  Stralse  am  Bahnhofe  Weimar 

(400000i,  erste  Rate 

Erweiterung  der  Bahnanlagen  in  Gera  (6  820  000),  erste  Rate 


70  000 
100  000 
120  000 
525  000 
144  000 
500  000 
150  000 
150  000 
50  000 


600  000 

I 000  000 
200  000 
700  (XX) 

100  000 
100000 
100000 

150  000 
450  000 


144. 

145. 


Bezirk  der  Eiscnbahndirektion  zu  Essen  a.  R. 

Erweiterung  des  Bahnhöfe.-.  Witten  (West)  (3  800  000),  letzte  Rate 

Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  Bismarck— Dorsten  (680000),  letzte  Kate 

Seite 


40  000 
480  000 


54  436  800 
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Kap.  9 
Tit. 


Ausgabe. 


Bezirk  der  Eisenbahndirektion  zu  Hannover. 


Betrag 
für  1907. 

M. 


Uebertrag 


76  461  800 


199. 

200. 
201. 
202. 
203. 
■204. 
205. 


208. 

209. 

210. 

211. 

212. 


Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  Hildesheim-  Goslar  2697  000|,  letzte  Rate 

Erweiterung  des  Güterbahnhofes  Hildesheim  (190000},  letzte  Rate 

Umgestaltung  der  Bahnanlagen  zwischen  Lehrte  und  Wunstorf,  (16  122000),  fernere  Rate 
Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  Kal  lehne  — Bergen  (1 160  000).  fernere  Rate 

Erweiterung  des  Hauptbahnhofes  in  Bielefeld  (2860000),  fernere  Rate 

Erweiterung  der  Wcrkstättenanlagcn  in  Lein  hausen  (2690000},  fernere  Rate 

Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  Burg-Lesum  — Grohn-Vegesack  (530000), 

fernere  Kate . 

Herstellung  einer  Unterführung  für  die  Ebstorl'er  Chaussee  am  Nordende  des  Bahnhofes 

LTelzen  (210000),  fernere  Rate 

Herstellung  eines  Versandgüterschuppens  nebst  Abfertigungsgebäude  auf  dem  GiUerbahnhofc 

Hannover  (Nord)  (450000),  fernere  Rate  

Erweiterung  des  Bahnhofes  Verden  (831000),  fernere  Rate 

Herstellung  besonderer  Gütergleise  zwischen  Bielefeld  und  Brack  wode  (3  700000),  fernere 

Rate 

Umgestaltung  der  Bahnanlagen  in  Bremen  (16800000),  erste  Rate 

Herstellung  einer  Wegunterführung  in  km  96.»  am  Südendc  des  Bahnhofes  Herford  (120000), 

erste  Rate 

Herstellung  eines  ringförmigen  Lokomotivschuppens  auf  dem  Ostende  des  Personenbahnhofes 
Hannover  (255  000),  erste  Rate , 


47  000 
40  000 
100  IKK) 
250000 
500000 
1 000  000 

250  000 

100000 


50  000 
'200  000 

300  000 
500  000 

100000 

100  000 


213. 

214. 

215. 

216. 

217. 

218. 

219. 

220. 

221. 

222. 

223. 

224. 


*226. 

227. 

2 28. 


Bezirk  der  Eisenbahndirektion  zu  Kattowitz. 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Mvslowitz  (I  360  000).  letzte  Rate 

Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  Kobier — Plefs  (370000),  letzte  Rate  . . 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Borsigwerk  (470000),  letzte  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Kattowitz  (7  705000),  fernere  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Pciskretscham  (I  850  000),  fernere  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  1 da  weiche  (1920  000),  fernere  Rate 

Erweiterung  des  Innenbahnhofes  Gleiwitz  (357  000),  fernere  Rate  

Erweiterung  der  Bahnsteiganlagcn  auf  Bahnhof  Orzcsche  (310  000),  fernere  Rate  . . . . 

Herstellung  von  schienenfreien  Uebcrgängcn  beim  Bahnhofe  Nendza  in  km  0,7  der  Strecke 
Ncndza — Kattowitz  und  km  2 2.«  der  Strecke  Kandrzin— Oderberg  (400  000),  fernere  Rate 
Erbauung  eines  Dienstgebäudes  für  die  Eisenbahninspektionen  in  Oppeln  (179  000),  fernere 

Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Groschowitz  (620000),  erste  Rate 

Erweiterung  des  Hafenbahnhofes  Cosel  (Oderhafen)  (920000),  erste  Rate 

Umbau  des  Bahnhofes  Schwientochlowitz  (1  620000),  erste  Rate 

Herstellung  eines  zweiten  Ueberholungsglciscs  auf  Bahnhof  Rosenberg  (165  000),  erste  Rate 

Erweiterung  der  Lokomotivrcparatunvcrkstätte  Gleiwitz  (2541  000),  erste  Rate 

Erbauung  eines  Eisenbahndienstgebäudes  in  Gleiwitz  (225000),  erste  Rate 


160  000 
70000 
170000 
500  000 
400  000 
400000 
50  000 
200  000 

'200  000 


50  000 
100  000 
150  000 
150  000 
50000 
100  000 
50  000 


229. 

230. 

231. 

232. 


'234. 

235. 


237. 

238. 
'239. 

240. 

241. 

242. 

243. 

244. 

245. 


Bezirk  der  Eisenbahndircktion  zu  Königsberg  i.  Pr. 

Herstellung  verstärkter  eiserner  Ucbcrbautcii  für  die  Brücken  in  km  46.«  und  59, o der  Strecke 

Allenstein  — Kobbelbude  (205000),  letzte  Rate 

Herstellung  eines  Lokomotivschuppens  auf  Bahnhof  Ly ck  (180000),  fernere  Rate  . . . . 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Insterburg  (1750  000),  lernere  Rate 

Verlegung  der  Lokomotivreparaturwerkstätte  von  Königsberg  i.  Pr.  nach  Ponarth- 

Speicnersdorf  (3300000),  fernere  Rate 

Verstärkung  der  Kurmeszeris-  und  der  Uszlenkisbrückc  in  km  57,7  und  56,9  der  Strecke 

Tilsit  — Memel  (915  000),  fernere  Rate 

Herstellung  eines  neuen  Empfangsgebäudes  auf  Bahnhof  Braunsberg  |150000|,  erste  Rate 
Herstellung  verstärkter  eiserner  Uebcrhautcn  für  die  Brücke  über  die  Alle  in  km  641,'  der 

Strecke  Güldenboden  — Eydkuhnen  (263000),  erste  Rate 

Umbau  der  Angerappbrücke  in  km  3,i  der  Strecke  Insterburg  — Tilsit  (556000),  erste  Rate 

Bezirk  der  Eisenbahndirektion  zu  Magdeburg. 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Güsten  (1297  000),  letze  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Burg  (598000),  letzte  Rate 

Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  Vienenburg — Bad  Harzburg  (446  000), 

fernere  Rate 

Herstellung  eines  Kangierbahnhofes  bei  Rothensee  (5050000),  fernere  Rate 

Herstellung  eines  verstärkten  Ueberbaues  für  die  Eisenbahnbrücke  über  die  Elbe  bei  Magde- 
burg in  km  137  bis  137,7  der  Strecke  Magdeburg —Berlin  (2110  0001,  fernere  Rate  . . . 

Herstellung  von  Einfahrgleisen  mit  Ablaufberg  an  der  Ostseite  des  Bahnhofes  Halberstadt 

(590  000  , fernere  Rate 

Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  Stendal  — Osterburg  (1320000),  fernere 

Rate  . . . . 

Herstellung  eines  verstärkten  Ueberbaues  für  die  Ehlebrücke  bei  Magdeburg  in  km  134,« 

der  Strecke  Berlin — Magdeburg  (214  000),  erste  Rate  

Anteil  der  Eiscnbahnverwaltung  an  den  Kosten  des  Umbaues  der  Eiscnbahnbrückc  Ober  die 

Elbe,  bei  Wittenberge  (132  550),  erste  Rate 
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Uebertrag 


89  248  800 


246.  Herstellung  von  verstärkten  Ucbcrbauten  für  die  Brücke  über  die  Elbe  bei  Barbv  in  kin  118,0 

bis  118,8  und  fär  die  Flutbrückc  bei  Flfttz  in  km  1 16, o bis  116,?  der  Strecke  Berlin — 
Blankenheim  (2560  000),  erste  Rate 

247.  Erweiterung  des  Bahnhofes  Hedersleben  (297 000 1.  erste  Rate - 


300  000 
50  000 


248. 

249. 

250. 

251. 

252. 

253. 


254. 

255. 


Bezirk  der  Eisenbahndirektion  zu  Mainz. 

Erweiterung  der  Bahnhofsanlagen  in  und  bei  Wiesbaden  1 19  550  000),  fernere  Rate  . . . 

Erweiterung  des  Haltepunktes  Niederheimbach  (325000),  fernere  Kate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Kestert  (178  000),  fernere  Rate 

Erweiterung  der  Betriebsstation  Kostheim  (378  000),  fernere  Rate 

Erweiterung  der  Bahnhofsanlagen  in  Kreuznach  (861000),  fernere  Rate 

Herstellung  eines  Wasserwerks  für  die  Bahnhofsanlagen  in  und  bei  Wiesbaden  (450000), 

erste  Rate 

Umgestaltung  der  Bahnhofsanlagen  in  Darmstadt  (11200  000),  fernere  Rate  . . 1000  000 

Erweiterung  des  Bahnhofes  in  Stockstadt  a.  M.  (154  000),  erste  Rate  ....  50  000 
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256. 

257. 

258. 
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260. 


261. 


262. 

263. 

264. 

265. 


Bezirk  der  Eisenbahndirektion  zu  Münster  i.  W. 

Erweiterung  des  Geschäftsgebäudes  der  Eisenbahndirektion  zu  Münster  i.  W.  (245000), 

letzte  Rate 

Erweiterung  der  Dreherei  in  der  Hauptwerkstätte  Osnabrück  (147  000),  letzte  Rate  . . . 
Einführung  des  Hauptbahnbetriebes  auf  der  Nebenbahn  Münster  Gronau  (465000).  luz.eRate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Kirchweyhe  (1320000),  fernere  Kate 

Herstellung  eines  selbständigen  Bahnkörpers  für  die  ostfries ische  Küstenbahn  von  Emden  bis 
Norden  (Hinte-Harsweg— Norden)  unter  Einführung  des  Haupthahnbetriebes  (3675 000», 

fernere  Rate 

Verbesserung  der  St eigungs Verhältnisse  auf  der  Strecke  Wanne -Bremen  vor  dem  Bahnhof 

Osnabrück  (405000),  fernere  Rate 

Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  Bünde  Osnabrück  (I  910  000),  fernere  Rate 
Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  Ihrhove  — Emden  (I  330  000),  fernere  Rate 

Umgestaltung  der  Bahnanlagen  zu  Osnabrück  (5960000),  erste  Rate 

Erweiterung  der  Hauptwcrkstätte  Lin  gen  (I  755  000),  erste  Rate 
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272. 


Bezirk  der  Eisenbahndireklion  zu  Posen. 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Grünberg  i.  Schics.  (421  000),  letzte  Rate 

Verbesserung  der  Steigungsverhaltnisse  auf  der  Strecke  Posen  Kreuzburg  (1  950000i, 

fernere  Rate 

Umgestaltung  der  Bahnanlagen  bei  Posen  (5  580  000),  fernere  Rate 

Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  Jarotschin— Milosl aw  (1770000), 

fernere  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Oslrowo  (450  000),  fernere  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Fürstenberg  a.  O.  (445  000),  erste  Rate 

Erbauung  eines  neuen  Gcschaftsgebäiidcs  für  die  Eiscnbahndircktion  zu  Posen  (1943000), 
erste  Rate 
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291. 

292. 
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Bezirk  der  Eisenbahndirektion  zu  St.  Johann-Saarbrücken. 

Herstellung  eines  Uebcrholungsglciscs  auf  Bahnhof  Moselkern  (142  000),  letzte  Rate  . . 

Erbauung  einer  Hauptwerkstfitte  bei  Bürbach  (3900  000),  fernere  Rate 

Erweiterung  des  Bingerbrücker  Flügels  auf  Balmhof  Neunkirchen  1835  000),  fernere  Rate 

Ausbau  der  Strecke  Dudwei ler  -Friedrichsthal  |2  126  000),  fernere  Rate 

Erweiterung  des  Haltepunktes  Welleswciler  (243  000),  fernere  Rate 

Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  Ander  nach— Mavcn  (2  540  000|,  fernere  Rate 
Erweiterung  des  Lokomotivschuppens  auf  dem  Fischbach  bah  nlfügcl  des  Bahnhofes  Neun- 
kirchen (192000),  fernere  Rate  

Erweiterung  des  Bahnhofes  Kirn  (1160000).  fernere  Rate 

Verstärkung  des  VVinninger  Viadukts  in  km  8,i  der  Moselbahn  (163000),  erste  Rate 
Erweiterung  des  Güterschuppens  auf  Bahnhof  Saarbrücken  ( 1 47  OOOi,  erste  Rate  . . . . 
Erweiterung  der  Lokomotivschuppenanlage  auf  Bahnhof  Ehrang  (174  000),  erste  Rate  . . 

Erweiterung  der  Bahnhöfe  Reden  und  Ftzcnplitz  (1048000),  erste  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Saarlouis  (1150  000).  erste  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Birkcnfeld-Ncuhrücke  (290000),  erste  Rate 

Herstellung  eines  Uebcrholungsglciscs  auf  dem  Haltepunkte  Namborn  der  Nahebahn  ( 136  000), 

erste  Rate 

Beseitigung  von  drei  Wegübergängen  in  km  67, i bis  67, s der  Nahebahn  in  Oberstein  . . 

Bezirk  der  Eiscnbahndircktion  zu  Stettin. 

Erweiterung  der  HauptwerkstätU  Greifswald  (462000),  letzte  Rate 

Herstellung  eines  verstärkten  Ueberbaues  für  die  Oderbrücke  in  km  134,n  der  Strecke 

Stettin — Stargard  (181  000i,  letzte  Rate 

Erweiterung  der  Gleisanlagen  auf  Bahnhof  Stargard  i.  Pom.  (612000),  fernere  Rate  . . . 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Gollnow  (404000),  fernere  Rate 

Herstellung  von  Ueherholungsgleisen  auf  Bahnhof  Scheune  (320000),  fernere  Rate  . . . 
I krstellting  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  Sechatisen — Nechl  in  (1  060000),  fernere  Rate 
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M. 


205. 

296. 

'297. 

298. 

299. 

300. 

301. 

302. 


L’ebertrag 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Eberswalde  (1  600000),  fernere  Rate 

Erweiterung  der  Hauplwerkstättc  Stnrgard  i.  Pom.  (992000),  fernere  Rate 

Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  Angermündc  -Seehausen  <1020000), 

fernere  Rate 

Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke  Stettin  -Podejuch  (500000).  fernere  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Kolbcrg  (581000t,  fernere  Rate 

Erweiterung  des  Geschäftsgebäudes  der  Eisenbahndirektion  zu  Stettin  (780  000),  fernere  Rate 
Herstellung  eines  verstärkten  Uebcrbaues  für  die  Hie  verum- Brücke  in  km  45,0  der  Strecke 

Gollnow — Wollin  (170  000),  erste  Rate 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Angermündc  (2214  000),  erste  Rate 
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Vermerk  zu  den  Tit.  I bis  302. 

Dem  Ausgabe-Soll  treten  diejenigen  Beträge  hinzu,  die  zur  Deckung  nicht  veran- 
schlagter Kosten  von  Dritten  als  verlorene  Zuschüsse  gezahlt  und  bei  Kap.  21  des 
Etats  vereinnahmt  sind. 


Zentralfonds. 


303. 

304. 

305. 

306. 

307. 

308. 

309. 

310. 


Vermerk  zu  den  Tit.  303,  304,  305,  308,  309  und  310. 

Falls  Aufwendungen  dieser  Art  für  die  Hessischen  Bahnlinien  notwendig  werden, 
sind  sie  entsprechend  den  Bestimmungen  in  Art.  II  und  12  des  Staatsvertrages 
vom  23.  Juni  1896  von  Hessen  zu  tragen. 

Vermehrung  und  Verbesserung  der  Vorkehrungen  zur  Verhütung  von  Wald- 
bränden und  Schneeverwehungen,  fernere  Rate 

Herstellung  von  elektrischen  Sicherungsanlagen,  fernere  Rate 

Herstellung  von  schwerem  Oberbau,  fernere  Rate 

Errichtung  von  Dienst-  und  Mi  et  Wohngebäuden  für  gering  besoldete  Eisenbahn- 
bedienstete in  den  östlichen  Grenzgebieten,  fernere  Rate 

Zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel  für  die  bereits  bestehenden  Staatsbahnen 
ist  die  Beschaffung  von  etwa  210  Lokomotiven,  910  Personenwagen  und  3000  Gepäck-  u. 
Güterwagen  in  Aussicht  genommen.  Die  Kosten  sind  veranschlagt  zu  51  025000  M.;  davon 

entfallen  auf  Hessen  1025  000  M.,  auf  Preufsen 

Dispositionsfonds  zum  Erwerb  von  Grund  und  Boden  für  Eisenbahnzwecke 

Aufserdem  kann  derjenige  Betrag  hier  verwendet  werden,  um  den  die  bei  Kap.  24 
Tit.  4 des  Etats  der  allgemeinen  Finanz  Verwaltung  zu  verrechnende  Ist-Einnahme 
aus  der  Veräufserung  von  Staatseisenbahngrundslückeu  die  Summe  von  1500  000  M. 
übersteigt. 

Dispositionsfonds  zu  unvorhergesehenen  Ausgaben  für  die  für  Staatsrechnung 
verwalteten  Eisenbahnen  sowie  zur  Deckung  von  Ausgaben  bereits  ge- 
schlossener extraordinärer  Baufonds,  insofern  diese  Ausgaben  innerhalb 

der  ursprünglich  bewilligten  Summe  liegen 

Dispositionsfonds  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel,  Erweiterung  untl  Er- 
gänzung der  Bahnanlagen  sowie  zu  Grunderwerbungen  behufs  Vorbereitung 
derartiger  Erweiterungen  im  Falle  eines  nicht  vorherzusehenden  Be- 
dürfnisses der  Staatsbannen  bei  zu  erwartender  Vcrkchrssteigerung  . . . . 

Hier  darf  nicht  mehr  verausgabt  werden,  als  die  Einnahme  bei  Kap.  24  Tit.  17  des 
Etats  der  allgemeinen  Finanzverwaltung  zuzüglich  der  aus  dem  Vorjahre  über- 
nommenen Reste  und  der  auf  den  nachstehenden  Vermerk  b sich  gründenden 
Soll  Verstärkungen  beträgt. 

Vermerke  zu  den  Tit.  308,  309  und  310. 

a)  Ueber  die  Verwendung  dieser  Dispositionsfonds  ist  jedes  Jahr  nach  dem  Jahres- 
abschlüsse des  Etatsjahres  der  lindes  Vertretung  Rechenschaft  zu  geben. 

b)  Bei  der  Uebcrnahmc  von  Ausgaben  für  solche  Zwecke,  zu  denen  Dritte  Zuschüsse 
leisten,  die  bei  Kap.  21  des  Etats  zur  Vereinnnhmung  kommen,  können  diese 
Dispositionsfonds  in  I löhe  der  Zuschüsse  überschritten  werden. 

Summe 
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186  027  800 


Elektrische  Beleucht ungs-  und  Kraftübertragungsanlage  auf  Bahnhof  Neuis 

von  Regierungs-  und  Baurat  Borchart,  Berlin 

(Mit  Abbildung) 


Für  die  elektrische  Beleuchtung  und  Kraftüber- 
tragung des  im  Umbau  befindlichen  Bahnhofs  Ncufs 
wurde,  da  die  Möglichkeit,  elektrische  Energie  aus  einer 
Privatanlage  zu  beziehen,  nicht  bestand,  eine  bahneigene 
elektrische  Kraftanlage  hergcstellt  und  zwar  durch 
Ausführung  einer  Sauggasanlage. 

In  der  Kraftanlage  wird  Gleichstrom  von  250  Volt 
Spannung  erzeugt.  Die  beiden  Glcichstrom-Nehenschlufs- 
Dvnamomaschiucn,  von  denen  die  eine  zur  Aushtilfe 
vorgesehen  ist,  werden  von  zwei  Gasmotoren  von  je 
125  PS  mittlerer  und  140  PS  gröfster  Leistung  an- 


getrieben. Die  Gasmotoren  sind  mit  den  Dynamo- 
maschinen durch  Lederbandkuppbingcn  (Patent  Zodd- 
Y'oith)  verbunden.  Die  Tourenzahl  beträgt  180  in  der 
Minute.  Das  zum  Betriebe  der  Gasmotoren  erforderliche 
Kraftgas  wird  aus  Gaskoks  in  Generatoren  erzeugt. 
Die  Motoren  saugen  sich  das  Gas  aus  den  Generatoren 
selbsttätig  an.  Von  den  Generatoren  wird  das  Gas 
durch  Verdampfer  geführt,  in  denen  der  zur  Erzeugung 
des  Kraft  gases  erforderliche  Wns-scrdampf  gebildet  wird. 
Von  den  Verdampfern  aus  (liefst  »las  Gas  durch  Wa>st  r- 
reiniger  (Skrubber),  Sägt  spähnreiniger  und  Gasdruck- 
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Elektrische  Kraftanlage  auf  Bahnhof  Neufs. 

Als  Anlafsvorrirhlung  ffir  die  Gasmotoren  dient  ein  8 und  10  Ampere  verwendet,  die  an  eisernen,  umleg* 

durch  einen  Elektromotor  angetriebener  Luftkompressor.  baren  Gittermasten  in  12  bzw.  16  m Lichtpunkthöhc 

Zur  Kückkühlung  des  Kohlwassers  für  die  Gasmotoren  nufgehängt  sind.  Für  die  Innenbeleuchtung  der  Warte* 

ist  eine  durch  einen  Elektromotor  angetriebene  Kreisel*  sälc,  der  Güterschuppen  und  des  Maschinenhauses  sind 

pumpe  aufgestellt,  die  das  in  den  Motoren  angewärmte  Fixpunkt-Diff'erential-Lampen  verwendet,  für  die  Be* 

Wasser  auf  einen  Kohlturm  fördert.  Von  dem  Kühlturm  leuchtung  kleinerer  Raume  sind  gewöhnliche  Glühlampen 

lauft  das  Wasser  in  einen  unterhalb  des  Turmes  stehenden  sowie  Ncrnstlampen  vorgesehen. 

eisernen  Behälter  und  aus  diesem  selbsttätig  wieder  in  Für  die  Beleuchtung  des  Güterschuppens,  des 

den  Motor.  Abfertigungsgebäudes,  des  Feuerzeugschuppens  und  des 

Zum  Heben  schwerer  Teile  bei  Instandsetzungs-  westlichen  Bahnhoftciles  ist  von  der  Schalttafel  im 

arbeiten  an  den  Maschinen  ist  in  dem  Maschinenraum  Maschinenhause  aus  ein  unterirdisch  verlegtes,  cisenband* 

ein  Lautkran  mit  Laufkatze  von  1500  kg  Tragfähigkeit  armiertes  Kabel  zu  einer  Unterschalttafel  im  Güter- 
angeordnet. Der  von  den  Dynamomaschinen  erzeugte  schuppen  geführt.  Der  Spannungsverlust  in  diesem  bis 

Strom  wird  durch  blanke  in  Kanälen  auf  Isolatoren  zur  Unterschalttafel  betragt  20  Volt,  so  dafs  an  den 

verlegte  Kupferdrahte  zur  Schalttafel  geführt.  Zur  Schienen  der  Unterschalttafel  230  Volt  Spannung 

Unterstützung  der  Anlage  und  Abgabe  von  elektrischem  herrschen.  Durch  einen  neben  der  Schalttafel  im 

Strom  bei  I nge,  wenn  die  Maschinen  nicht  laufen,  ist  Masehinenhausc  aufgestellten  selbsttätigen  Regulier* 

eine  Sammlerbattcric  von  137  Zellen  und  975  Ampere-  widerstand  wird  die  Spannung  an  der  Unter  Schalttafel 

stunden  Kapazität  aufgestellt.  Die  grüfste  Entladestrom*  gleiclunäfsig  auf  230  Volt  g<  halten.  Eine  in  das  Kabel 

stärke  der  Batterie  beträgt  325  Ampere.  Die  l^dung  gelegte  Mefsleitung,  die  einerseits  an  die  Schienen  der 
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rcgclcr  in  die  Motoren.  Die  Gasdruekregelcr  sind 
angeordnet,  um  einen  gleichmäfsigen  Zuflufs  des  Gases 
und  damit  einen  gleichmäfsigen  Gang  der  Gasmotoren 
zu  gewährleisten. 

Die  Generatorgasanlage  ist  mit  voller  Reserve 
hergestelh,  da  ein  Generator  mit  dem  zugehörigen  Ver- 
dampfer, Wasserreiniger,  Sägcspähnereiniger  und  Gas* 
druckrcgeler  für  den  Betrieb  eines  Gasmotors  ausreicht. 
Aufserdem  ist  die  Anordnung  getroffen,  dafs  jeder 
Generator  auf  jeden  Motor  arbeiten  kann. 

Zur  Verminderung  des  Auspuffgeräusclics  ist  in 
die  Ausblaseleitungen  je  ein  Auspufltopf  eingebaut.  Zum 
Anblasen  der  Generatoren  hei  Beginn  des  Betriebes 
und  zum  Ausblasen  der  Leitungen  beim  Reinigen  ist 
im  Generatorraum  ein  Ventilator  aufgestellt,  der  durch 
einen  Elektromotor  angctricben  wird. 


der  Batterie  erfolgt  gewöhnlich  unter  Zuhülfenahme  einer 
Zusatzmaschine,  die  mit  einem  Elektromotor  unmittelbar 
gekuppelt  ist. 

Die  Schaltung  der  Anlage  ist  wie  folgt  eingerichtet: 

1.  Beide  Dynamomaschinen  und  die  Sammlcrbatteric 
können  parallel  auf  das  Netz  arbeiten.* 

2.  Die  Sammlerbatterie  kann  während  des  Licht* 
betriebes  unter  Zuhülfenahme  der  Zusatzmaschine 
geladen  werden. 

3.  Eine  der  beiden  grofsen  Dynamomaschinen  kann 
mit  gleichbleibender  Spannung  auf  das  Netz 
arbeiten,  während  gleichzeitig  die  andere  Maschine 
hei  erhöhter  Umdrehungszahl  mit  veränderlicher 
Spannung  die  Sammlerbattcric  ladet. 

4.  Ein  Teil  der  S.immlcrbatterie  kann  auf  eine  der 
grofsen  Dynamomaschinen  geschaltet  werden,  so 
dafs  diese  als  Elektromotor  läuft  und  zum  Anlassen 
des  zugehörigen  Gasmotors  benutzt  werden  kann. 

Für  die  Aufscnbelcuchtung  des  Bahnhofs  werden 
Intensiv-Flammbogenlampen  mit  Ersatzwiderstand  von 
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Unterschalltafel,  andererseits  an  einen  Spanmingsmcsscr 
auf  der  Schalttafel  im  Maschinenbaus«;  aiigcschlossen  ist, 
gestattet  das  Ablesen  der  auf  der  Unterschalttafel 
herrschenden  Spannung  im  Maschinenhause. 

Mit  der  elektrischen  Kraftanlage  ist  die  Wasser- 
Versorgungsanlage  für  den  Bahnhof  verbunden.  Wasser- 
turm und  Brunnen  liegen  in  unmittelbarer  Nahe  der 
Anlage.  Die  beiden  liegenden  „Exprcfspumpen“,  von 
denen  die  eine  zur  Aushülfe  dient,  sind  in  einem  unter 
dem  Werkstattraum  gelegenen  gemauerten  Raum  etwa 
6,5  tu  unter  Flur  aufgestellt.  Die  die  Pumpen  durch 
Riemen  antreibenden  Elektromotoren  von  12  PS  Leistung 
stehen  oben  im  Werkstattraum.  Weitere  Kraft  wird 
demnächst  zum  Betriebe  der  neu  zu  errichtenden 
Betriebswerkstatte,  von  Lokomotivdrchscheiben  und 
Kohlenladekranen  der  Anlage  entnommen  werden.  Die 
Anlage  ist  seit  Ende  1903  dauernd  in  Betrieb  und  sind  I 
bis  jetzt  weder  Störungen  eingetreten  noch  nennens- 
werte Ausbesserungen  erforderlich  geworden.  Sie  ar- 
beitet z.  Zl.  bis  zur  Vollendung  des  Bahnhofumbaues 
nur  mit  halber  Ausnutzung  der  vorhandenen  Einrich- 
tungen. Anfangs  war  für  die  Gasgeneratoren  die  Ver- 
wendung von  Anthrazit  vorgesehen';  spatere  Versuche 
ergaben  jedoch,  dafs  der  in  der  bahneigenen  Leuchtgas- 
anstalt in  Nippes  gewonnene  Koks  sich  vorzüglich  zur 
Erzeugung  des  Kraftgases  eignete.  Auch  durch  Mischung 
von  Gaskoks  mit  Schmelzkoks  wurden  bessere  Ergebnisse 
nicht  erzielt,  es  zeigte  sich  vielmehr,  dafs  die  Aus- 
mauerung der  Generatoren  starker  angegriffen  wurde 
als  bei  Verwendung  von  reinem  Gaskoks.  Es  ntuls  nur 
darauf  geachtet  werden,  dafs  der  Gaskoks  gut  durch- 
gebrannt  und  trocken  ist.  Die  Lagerung  des  Koks  rnuls 
daher  in  überdeckten  Raumen  erfolgen. 

Die  Gcncratorgasanlage  ist  von  «1er  Firma  Julius 
Pinlsch  in  Berlin,  die  Gasmotorenanlage  von  der  Gas- 
motorenfabrik Deutz  in  Cöln-Deutz,  der  elektrische  Teil 
der  Anlage,  als:  Dynamomaschinen,  sämtliche  Elektro- 
motoren, Schalttafel  nebst  Leitungen  von  «ler  Allgemeinen 
Elektrizitäts-Gesellschaft  in  Berlin,  die  Akkumulatoren- 
anlag«-  von  «len  Pflüger-Akkumulatoren- Werken,  Aktien- 
Gesellschaft  in  Berlin,  und  die  Puntpenanlage  von  der 
Firma  Klein,  Schanzlin  u Becker  in  Frankenthal  (Pfalz) 
ausgeführt. 

Die  A nlagekosten  haben  betragen: 


a)  Bauliche  Anlagen  ....  45500  M. 

b)  Gcncratorgasanlage  ....  21  000  * 

c)  Gasmotoren  44  500  „ 

<1|  Dynamoseinschi. Schaltanlage  24  500  „ 

e)  Akkumulator 16500  .. 


zusammen  152000  M. 

Um  eine  genaue  Strom  ko  sten-Bcrcchnung  auf- 
steilen  zu  können,  sind  für  «las  Rechnungsjahr  1905 
Aufzeichnungen  über  den  Verbrauch  an  Material  usw. 
gemacht  worden. 

Im  Jahre  1905  wurtlen  erzeugt  und  am  1 Iauptzählcr 
des  Schallbrettes  abgelesen  215  000  K \V -Stunden. 


Kostenberechnung  I 

bei  halber  Ausnutzung  der  Anlage  im  Jahre  1905. 
A.  Für  die  Stromerzeugung: 


a)  Koksverbrauch  260 1 a 15,70  M.  4082  M. 
l>i  Kühlwasser  300  cbm  1 0,10  M,  30  .. 
cj  Gehalt*)  für  2 Maschinisten  a 

2027  M 4054  * 

d|  Gehalt  für  2 Heizer  * 1625  M.  = 3250  „ 
e|  Schmier-  und  Putzmaterial  . 1300  „ 

fl  1 leizung  und  Beleuchtung  . . 1500  ., 


zusammen  14  216  M. 

B.  Für  Verzinsung,  Unterhaltung  und 
Tilgu  ng: 

g)  der  vorher  unter  a aufgefahrten 

baulichen  Anlagen  mit  7 v.  1 1.  3 185  M. 

In  der  vorher  unter  b bis  e auf- 
geführten Anlagen  mit  10  pCt.  10  650  „ 

zusammen  13  835  M. 
Zusammen  Summen  A und  li  28  051  M. 
Hiernach  haben  sich  die  Kosten  (ür  die  Erzeugung 
des  Stromes  bei  halber  Ausnutzung  der  Anlage  auf 
13  Pfg.  für  die  KW-Stundc  gestellt.  Zu  I KW-Stunde 
wurde  1,21  kg  Gaskoks,  oder  wenn  736  V.-A.  = 1 PS 
angenommen  werden  so  sind  für  eine  PS-Std.  - 0,89  kg 
Gaskoks  verbraucht. 

Kostenberechnung  II 

bei  demnächstigcr  ganzer  Ausnutzung  der  Anlage.**) 
A.  Für  die  Stromerzeugung: 
a|  Koks  verbrauch  520 1 ä 15,70  M.  8164  M. 
b|  Kühlwasser  300  cbm  a 0,10  M.  = 30  „ 

c)  Gehalt  für  2 Maschinisten  ä 

2027  M — 4054  * 

d)  Gehalt  für  2 Heizer  ä 1625  M.  3250  „ 
c)  Schmier-  und  Putzmaterial  1300  * 

I)  1 leizung  und  Beleuchtung  . . 1500  

zusammen  18  298  M. 

B.  Für  Verzinsung,  Unterhaltung  und 
Tilgung: 

Wie  unter  I B nachgewiesen  . . . . 13  835  M. 

Zusammen  Summen  A und  li  32  133  M. 
I Hernach  werden  sich  die  Kosten  für  die  Erzeugung 
des  Stromes  bei  ganzer  Ausnutzung  der  Anlage  nach 

BeendigungdcsBahnhofsumbauesauf^  7,5  Pfg. 

für  1 KW-Stunde  stellen. 

*1  AK  (adult  für  du*  Mas.  hini*.««-n  und  IL-irer  sind  Miltdwcitc 
von  den  im  htnt  vorgesehenen  Anfangs-  und  IIOdiMgcliMtern  der 
bctrcIfcndciiReanitenkl.-isscn  zii/flitlrtli  des  [M-nsionsbereehtigtcn  Anteil* 
de«  Wuiinungscdd/uschuiasr*  ciitgevctzt.  ln  Wirklichkeit  waren  die 
persönlichen  Ausgaben  niedriger  als  für  die  Berechnung;  eingesetzt. 

"I  Hierbei  bt  anßc nunmien.  dal»  nur  der  Koks  vei  brauch  im 
Verhältnis  zu  den  erzeugten  KW  alle  übrigen  Ausgaben 

dagegen  die  gleich«-»  bleiben. 


Die  Preisverteilüng  auf  Ausstellungen 

von  Dr.*3>»$  M.  Oder,  Professor  an  der  Technischen  Hochschule  zu  Danzig 


Ein  wichtiges  Glied  im  modernen  Vcrkchrslebcn 
bilden  die  Ausstellungen.  Sie  sollen  Erzeugnisse 
irgendwelcher  Art  einem  möglichst  grofsen  Zuschauer- 
kreis  vorführen.*) 

Trotz  der  grofsen  Kosten,  die  «len  Produzenten  in 
der  Regel  aus  der  Beschickung  der  Ausstellung  er- 
wachsen, ist  die  Zahl  der  Aussteller  recht  grofs.  Die 
meisten  erwarten  nämlich  irgend  welche  Vorteile,  so 
einen  unmittelbaren  Verkauf  der  Erzeugnisse  oder  Be- 
stellungen, falls  dem  Publikum  die  ausgestellten  Gegen- 
stände gefallen.  Dieser  Vorteil  ergibt  sich  zunächst 

‘1  lieber  Wesen  und  Aufgabe  der  Ausstellung«™  vcrjtl.  «Im*  vor- 
trrlflichcn  Abhandlungen  van  Julius  I. «-ising  und  Otto  N Will  in 
.Kultur  der  GeKenwart*  Teil  I,  Abt.  1 Berlin  und  Leipzig  1906. 


für  die  Zeit  «ler  Ausstellung.  Um  ihn  dauernd  festzu- 
halten, dienen  die  Preise,  die  von  einem  Preisrichter- 
kollegium den  besten  Leistungen  zuerkannt  werden 
und  später,  wenn  die  Ausstellung  längst  geschlossen 
ist,  als  Reklame  dienen.  Di«-  Preise  sollen  auf  Grund 
einer  sorgfältigen  Prüfung  durch  Sachverständige  ver- 
liehen werden  und  das  Ergebnis  einer  gerechteren  Be- 
urteilung bilden,  als  sie  «lern  gewöhnlichen  Besucher 
möglich  ist,  der  sich  vielleicht  durch  den  Schein 
blenden  läfst. 

Aber  die  Ausstellungen  werden  auch  von  Kreisen 
beschickt,  denen  die  geschäftliche  Seite  fern  liegt 
Dahin  gehören  die  Staats-  und  Kommunalbchördcn 
die  der  Öffentlichkeit  zeigen  wollen,  was  sie  geleiste 
haben.  Auch  sie  erhalten  Preise,  die  dann  im  wesent 
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liehen  eine  Anerkennung  für  die  Bemmen  jener  Ver- 
waltungen bilden.  Preise  werden  zunächst  den  Aus- 
stellern selbst,  d.li.  einzelnen  Personen,  Firmen,  Behörden 
usw.  verliehen.  Aufserdem  aber  werden  oft  noch 
besondere  „Mitarbeiterpreisc*  ausgeteilt;  sie  bilden  eine 
Anerkennung  für  solche  Personen,  die  sich  irgendwelche 
Verdienste  bei  Herstellung,  Erfindung,  Anordnung  der 
ausgestellten  Gegenstände  erworben  haben,  ohne  aber 
mit  ihren»  Namen  als  Aussteller  aufzutreten.  Endlich 
werden  auch  solchen  Personen  Preise  verliehen,  die 
zwar  nicht  selbst  ausgestellt,  wohl  aber  um  das  Zu- 
standekommen der  Ausstellung  sich  verdient  gemacht 
haben.  Die  Preise  selbst  werden  meist  in  Form  eines 
Diplomes  oder  einer  Medaille  verliehen.  1 läufig  sind 
die  Preise  .abgestuft;  der  beste  ist  etwa  der  „Große 
Preis“;  dann  folgen  das  Ehrendiplom,  die  goldene, 
sillteriU',  bronzene  Medaille  und  die  ehrenvolle  Er- 
wähnung. 

Die  Frage  nach  den»  Wert  der  Preise  für  den 
Aussteller  wird  in  der  verschiedensten  Weise  beant- 
wortet. Man  hört  zuweilen  vor  der  Prämiierung  ver- 
ächtliche Urteile,  besonders  seitens  solcher  Aussteller, 
die  anderwärts  schon  Preise  erhalten  haben.  Wie 
groß  indes  das  Interesse  an  der  Verteilung  ist,  kann 
man  am  deutlichsten  aus  der  Unmenge  von  Beschwerden 
ersehen,  die  nach  der  ersten  vorläufigen  Bekannt- 
machung bei  der  Ausstcllungsleitung  < inzulaull  n pflegen. 
Welchen  Wert  selbst  Behörden  auf  eine  gute  Prämi- 
ierung legen,  davon  legt  das  Vorgehen  einer  sehr 
größten  städtischen  Verwaltung  Zeugnis  ah,  die  einer 
Ausstcllungsleitung  schrieb,  .sie  wolle  entweder  den 
ersten  Preis  oder  gar  keinen  haben.  Besondere  Be- 
achtung verdient  die  Preisvertcilung  auf  internationalen 
Ausstellungen;  sie  hat  hier  im  Wettkampf  der  einzelnen 
Völker  einen  ideellen  Wert.  Dafs  aber  auch  der 
materielle  Wert  (Schaffung  eines  Absatzgebietes  im 
Auslände)  von  grofscr  Bedeutung  ist,  lassen  die  ge- 
waltigen Anstrengungen  erkennt  n,  mit  der  auf  Sonder- 
gebieten  von  den  Vertretern  der  einzelnen  Nationen 
möglichst  gute  Erfolge  erstrebt  werden.  Damit  hängt 
auch  der  eigenartige  Charakter  der  internationalen 
Preisgerichte  zusammen,  auf  den  später  noch  cinge- 
gangen  werden  soll. 

Von  der  Ausstdlungsleitung  werden  nun  in  der 
Kegel  gewisse  Leitsätze  für  die  Beurteilung  aufgestellt. 
Sie  sind  indes  häufig  sehr  allgemein  gehalten  und 
lassen  im  einzelnen  grofsen  Spielraum.  Die  Preisrichter 
sind  in  diesem  Falle  gezwungen,  Ergänzungen  vorzu- 
ochmcn,  die  meist  nicht  schriftlich  vereinbart  werden, 
sondern  sich  im  Laufe  der  Tätigkeit  gleichsam  von 
selbst  heraushildcn.  Nun  pflegen  auf  gröfscrcn  Aus- 
stellungen die  Preisrichter  in  Gruppen  zu  arbeiten, 
deren  jede  gewisse  gleichartige  Gegenstände  zu  be- 
urteilen hat.  In  jeder  Gruppe  bilden  sich  nun  andere 
Grundsätze  aus  und  so  kommt  cs,  dafs  auf  ein  und 
derselben  Ausstellung  nach  den  verschiedensten  Ge- 
sichtspunkten geurteilt  wird.  Dafs  dadurch  manche 
Enttäuschung  und  mancher  Widerspruch  bei  den  Aus- 
stellern entsteht,  liegt  auf  der  Hand.  Je  gleichmäßiger 
die  einzelnen  Gruppen  urteilen,  desto  unanfechtbarer 
werden  die  Entscheidungen  und  desto  mehr  steigen 
die  bereits  etwas  in  Mifskredil  geratenen  Preise  im 
• Werte.  Es  dürfte  daher  angebracht  sein,  einzelne 
Fragen  aus  diesem  Gebiet,  soweit  sie  sich  auf  Gewerbe- 
lind  Industrieausstellungen  beziehen,  zur  Öffentlichen 
Besprechung  zu  stellen;  vielleicht  gelingt  es  dann 
leichter,  einheitliche  Leitsätze  für  die  Preisverteilung 
aufzustellen. 

Die  Erteilung  eines  Preises  drückt  eine  Anerkennung 
für  das  aus,  was  zur  Ausstellung  gebracht  ist;  sie 
kann  daher,  im  weitesten  Umfange  genommen,  belohnen, 
was  ausgestellt  ist  und  wie  etwas  ausgestellt  ist. 
Vielfach  nimmt  man  freilich  an,  dafs  die  Preiserteilung 
sich  nur  auf  das  was  beziehen  soll.  Aber  unwillkürlich 
wird  das  Urteil  - und  wohl  nicht  ganz  mit  Unrecht  — 
beeinflußt  durch  die  Art  und  Weise,  wie  etwas  dar- 
gestellt ist.  Es  soll  ja  doch  durch  die  Ausstellung 
irgend  etwas  klar  und  deutlich  zur  Anschauung  gebracht 
werden;  dann  liegt  sicher  ein  großes  Verdienst  darin, 
wenn  «lies  in  geschickter  Weise  gemacht  wird,  wenn  also 


z.  B.  der  Bau  eines  Tunnels  nicht  nur  durch  Zeichnungen, 
sondern  durch  eine  Nachbildung  in  natürlicher  Gröfse 
dem  Beschauer  die  grenzenlosen  Schwierigkeiten  greif- 
bar vor  Augen  führt;  wenn  eine  betriebsfähige  Fabrik- 
anlage die  Herstellung  eines  Erzeugnisses  — etwa  der 
Seidenstoffe  - vom  ersten  Anfang  an  vor  den  Blicken 
«Irr  Zuschauer  geschehen  läfst,  wenn  die  Wohlfahrts- 
cinrichlungcn  einer  Verwaltung  nicht  nur  in  trockenen, 
statistischen  Tafeln  zum  Ausdruck  kommen,  sondern 
durch  Bilder  und  Modelle,  sodafs  sie  auch  dem  Laien 
auf  den  ersten  Blick  verständlich  sind. 

Die  Beurteilung  der  Art  und  Weise,  wie  etwas 
ausgestellt  ist,  macht  verhältnismäßig  wenig  Schwierig- 
keiten. Das  Urteil  wird  dann  am  günstigsten  ausfallen, 
wenn  die  Vorführung  übersichtlich  und  leicht  ver- 
ständlich ist  und  wenn  das  Wesentliche  deutlich  zu  er- 
j kennen  ist.  Bei  gewissen  Gegenständen,  wie  Maschinen, 
ist  eine  Ausstellung  dann  vollkommen,  wenn  sie  bei 
alledem  eine  Prüfung  der  Zweckmäßigkeit  und  Leistungs- 
fähigkeit unmittelbar  gestattet.  Demnach  dürfte  die 
Vergleichung  der  verschiedenen  Darbietungen  einer 
Ausstellung  nur  mit  Rücksicht  auf  die  Art  und  Weise 
der  Vorführung  verhältnismäßig  leicht  sein. 

Nicht  so  einfach  ist  es,  Grundsätze  aufzustellen 
für  die  Beurteilung  dessen,  was  ausgestellt  ist;  hier 
handelt  es  sich  nicht  mehr  um  die  Form,  sondern  um 
den  Inhalt. 

Der  Einfachheit  wegen  behandeln  wir  zuerst  nur 
die  Frage,  was  überhaupt  durch  Preise  auszuzeichnen 
ist.  Nach  welchen  Grundsätzen  die  Höhe  des  Preises 
cinzuschatzen  ist,  lassen  wir  dagegen  vorläufig  unent- 
schieden. Man  könnte  zunächst  den  Satz  aufstcllcn: 
alles  das,  was  gut,  nützlich  oder  zweckmäßig  ist,  ver- 
dient Anerkennung.  Nun  kann  aber  die  Güte,  Nützlich- 
keit oder  Zweckmäfsigkcit  auf  den  verschiedensten 
Gebieten  liegen  oder  sich  in  der  verschiedensten  Weise 
betätigen.  Sie  kann  in  einem  Erfindungsgedankcn 
bestehen  oder  in  der  Nutzbarmachung  einer  Erfindung. 
Sie  kann  in  der  sorgsamen  Herstellung  längst  bekannter 
Werkzeuge,  Instrumente  usw.  zum  Ausdruck  kommen, 
in  der  g«  schickten  Ausnutzung  natürlicher  Produkte, 
in  def  Schaffung  eines  Kunstwerkes.  Aber  sie  kann 
auch  in  der  Herstellung  gemeinnütziger  Einrichtungen 
und  Anstalten  liegen,  ja  vielleicht  lediglich  in  gesetz- 
g>  benschen  Maßnahmen.  Im  wesentlichen  \\  ird  cs 
also  darauf  hinauslaufen,  etwas  zu  loben  entweder  weil 
es  gut  erdacht,  oder  weil  es  sorgfältig  ausgeführt  ist, 
vielfach  wir«!  auch  beides  gleichzeitig  zutreflen. 

Wieweit  soll  man  nun  mit  der  Anerkennung  eines 
, Gegenstandes  gehen,  deshalb  weil  er  gut  erdacht  ist? 
Es  liegt  nahe,  hier  nur  solchen  Erfindungen  oder  Vor- 
schlägen Preise  zu  geben,  die  zum  eisten  Male  auf 
einer  Ausstellung  vor ‘geführt  werden;  denn  andernfalls 
wäre  ja  gar  keine  Grenz«  gezogen;  will  man  etwas 
nachsichtiger  sein,  so  kann  man  auch  solche  Erfindungen 
auszeichnen,  die  schon  früher  bekannt  und  ausgestellt, 
aber  noch  nicht  preisgekrönt  worden  sind;  oder  man 
kann  auch  bekannte  und  preisgekrönte  Erfindungen 
nochmals  prämiieren  unter  der  Voraussetzung,  daß  sie 
bisher  noch  nicht  überholt  worden  sind.  Hierüber 
gehen  die  Ansichten  sehr  auseinander.  Erhält  eine 
ältere,  gute  Erfindung  auf  einer  Ausstellung  etwa  aut 
Grund  eines  der  oben  erwähnten  Grundsätze  keinen 
Preis,  dagegen  eine  neue,  ihr  im  Werte  nachstehende 
Erfindung  eine  «öffentliche  Anerkennung,  so  wird  im 
Publikum,  dem  die  Grundsätze  des  Preisgerichts  meist 
nicht  bekannt  sind,  leicht  eine  falsche  Auffassung  vom 
Sachverhalt  erweckt.  Abhilfe  läfst  sich  nun  dadurch 
schaffen,  daß  der  Aussteller  der  älteren  Erfindung 
diese  mit  «ler  Aufschrift,  „außer  Wettbewerb“  verficht. 
Allein  hieraus  erwächst  die  Gefahr,  daß  auch  Aussteller 
minderwertiger  Gegenstände  — um  einer  schlechten 
Beurteilung  zu  entgehen  — dieses  Schild  an  ihren 
Erzeugnissen  anbringen.  Lin»  dem  vorzubeugen,  war 
auf  einer  internationalen  Ausstellung  die  Anbringung 
der  Aufschrift  „aufser  Wettbewerb“  nur  solchen  Aus- 
stellern gestattet,  die  auf  einer  offiziellen  internationalen 
Ausstellung  bereits  außer  Wettbewerb  gewesen  waren, 
«vier  die  dort  den  höchsten  Preis  erhallen  haltet». 
Selbst  wenn  man  sich  über  die  Behandlung  der  „neuen 
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Erfindungen"  einig  ist,  so  ist  vielfach  noch  die  Krage 
schwer  zu  entscheiden,  was  dahin  gehört,  wie  weil 
je.  B.  Verbesserungen  als  neue  Eitimlungen  aimischcn 
sind  oder  nicht.  Und  mm  kommt  die  I lauptschwierigkcit: 
soll  man  eine  Neuerung  nur  anerkennen,  wenn  sie 
bereits  erprobt  ist  oder  auch  ohne  dies?  Wer  sich 
viel  mit  Erfindungen  beschäftigt  und  gesehen  hat,  wie 
oft  die  glänzendsten  Vorschläge  nach  kurzer  Zeit  sich 
als  unbrauchbar  erwiesen  haben,  wird  lieber  bei  der 
Preisverteilung  zu  vorsichtig,  als  zu  freigiebig  sein, 
denn  er  muls  sich  vor  Augen  halten , dafs  durch 
eine  öffentliche  Anerkennung  unter  Umständen  eine 
Schädigung  des  Publikums  begünstigt  wird.  Anderer- 
seits aber  verhilft  vielleicht  die  Prämiierung  einer 
wirklich  guten  Sache  zum  verdienten  Erfolge. 

Einfacher  liegen  die  Verhältnisse,  wenn  cs  darauf 
ankommt,  die  sorgfältige  Herstellung  bereits  bekannter 
Konstruktionen,  oder  die  Anwendung  langst  bekannter 
Verfahren  und  Einrichtungen  zu  beurteilen.  Nur  auf 
internationalen  Ausstellung«  n pH«  gen  hierbei  Meinungs- 
verschiedenheiten nicht  auszubltiben,  wenn  es  sich  um 
Dinge  handelt,  an  die  in  den  verschiedenen  Ländern 
verschiedene  Ansprüche  gestellt  werden.  Als  Beispiel 
seien  hier  die  Einrichtungen  des  Eisenbahnsicher ungs- 
Wesens  angeführt.  Bekanntlich  geht  n grade  auf  diesem 
Gebiete  die  Ansichten  stark  auseinander.  Während 
inan  in  Deutschland,  Oesterreich  und  der  Schweiz 
sihr  hohe  Anforderungen  stellt  und  alle  möglichen 
Sichcrhcitsmafsrcgeln  vorsieht,  begnügt  man  sich  in 
Frankreich  und  England  vielfach  mit  ganz  einfachen 
Apparaten,  die  bei  uns  längst  als  veraltet  gelten.  l'nd 
doch  ist  in  diesen  Ländern  der  Vei  kehr  nicht  geringer, 
die  Geschwindigkeit  nicht  kleiner  als  in  Deutschland, 
wenn  auch  vielleicht  die  Sicherheit  nicht  ganz  so  giofs 
ist.  Soll  man  also  eine  französische  Einrichtung  ver- 
mieden, die  im  eigenen  Lande  den  Ansprüchen  der 
Fachleute  vollauf  genügt,  weil  sie  den  sehr  hoch- 
gespannten Anforderungen  eines  andern  Landes  nicht 
entspricht?  Andererseits  widerstrebt  es  natürlich  dem 
Gefühl,  zwei  Leistungen,  etwa  eine  französische  und 
eine  deutsche,  die  an  sich  auf  vollkommen  verschiedenen 
Stufen  stehen,  in  der  gleichen  Weise  zu  behandeln. 
Weitere  Beispiele  aus  andern  Gebieten  dürften  sich 
leicht  finden  lassen.  Ebenso  verschieden  wie  die 
Ansichten  über  die  Zweckmäfsigkeit  einer  Einrichtung 
sind  übrigens  zuweilen  auch  die  Ansprüche  au  die 
erforderliche  Güte  der  Herstellung. 

Angenommen,  es  sei  hierüber  Einigung  erzielt,  so 
bleibt  noch  die  Krage  zu  entscheiden:  soll  die  An- 
wendung zwcckmäfsigcr  Einrichtungen  oder  die  sorg- 
fältige Herstellung  von  Erzeugnissen  eine  öffentliche 
Anerkennung  erhalten,  wenn  sie  bereits  auf  früheren 
Ausstellungen  prämiiert  worden  sind?  Nach  unserer 
Meinung  ist  diese  Frage  zu  bejahen.  Der  Preis  wird 
dann  freilich  nur  dafür  e rteilt,  dafs  die  Leistungen  sich 
nicht  verschlechtert  haben. 

Nach  alledem  wäre  cs  am  besten,  getrennte  Preise 
zuzuerkennen 

1.  für  gute  Erfindungen  im  weitesten  Sinne,  also 
sowohl  für  Erfindungsgedanken,  als  auch  für  die 
N u t/bar  mach  ung, 

2.  für  sorgfältige  Ausführung  oder  sonstige  tüchtige 
Leistungen,  die  aber  nicht  neue  Gedanken  zu 
enthalten  brauchen, 

3.  für  eine  zweckmäfsige,  gute  Veranschaulichung  von 
Erzeugnissen  oder  Leistungen. 

Könnte  man  so  Vorgehen,  so  wäre  die  Verteilung 
der  Preise  eine  verhältnismäfsig  einfache  Sache.  Die 
Praxis  verfährt  dagegen  meist  anders.  Die  Preise 
werden  nicht  eingeteilt  nach  der  Art  der  Leistungen 
lür  die  sie  gegeben  sind,  sendet n nach  der  Güte  ganz 
verschiedener  Leistungen;  die  gleichen  Abstulungcn, 
die  gleichen  Bezeichnungen  der  Preise,  werden  bei 
den  verschiedenartigsten  Leistungen  beibehalten.  So 
ist  man  gezwungen,  Dinge  miteinander  im  Werte  zu 
vergleichen,  die  gar  nicht  miteinander  zu  vergleichen 
sind.  Dadurch  wird  eine  gerechte  Beurteilung  fast 
unmöglich;  je  nach  der  persönlichen  Ansicht  tim!  dem 
Grade  der  Sachkenntnis  der  einzelnen  Preisrichter 


wird  dabei  bald  mehr  Wert  auf  Erfindung  oder  sorg- 
same Herstellung,  bald  mehr  auf  die  Vorführung  gelegt. 

Ein  systematisches  Abwägen  der  Vorzüge  und 
Nachteile  «lei  ausgestellten  Gegenstände  ist  unmöglich. 
So  ist  cs  vielleicht  zu  erklären,  dafs  sich  im  l*aufc  der 
Z«*it  bei  der  Bemessung  der  Höhe  dir  Preis«1  gewi-se 
Gewohnheiten  herausgebildet  haben,  die  sich  mündlich 
fortpflanzen,  ohne  in  di«-  gedruckten  Grundsätze  auf- 
genommen zu  werden,  die  aber  «loch  von  Einflufs  sind. 
So  gilt  es  vielfach  als  unzulässig,  einem  Aussteller 
einen  Preis  zu  geben,  der  geringer  ist  als  dir  Preise, 
die  er  auf  früheren  Ausstellungen  erhalten  hat;  kann 
man  sich  nicht  entschliefst  n,  ihm  den  gleichen  oder 
einen  höheren  Preis  zu  geben,  so  gibt  man  ihm  lieber 
gar  nichts.  Vielleicht  ist  dieser  Grundsatz  nicht  ganz 
unberechtigt,  wenn  es  sich  um  genau  die  gleichen  Er- 
zeugnisse handelt,  die  «Irr  Aussteller  früher  bereits 
anderwärts  ausgestellt  hat,  und  die  jetzt  durch  bessere 
Leistungen  anderer  überholt  sind.  Sobald  <li«*s  Ver- 
fahren aber  auf  Erzeugnisse  ausgedehnt  wird,  die  bisher 
vom  Aussteller  noch  nicht  ausgestellt  worden  siml,  so 
erscheint  es  unsinnig.  Nehmen  wir  z.  B.  an,  dafs  eine 
Firma,  die  früher  auf  Fahrräder  den. ersten  Preis  er- 
halten, inzwischen  die  Fabrikation  von  Schreibmaschinen 
begonnen  hat.  Dies«?  Schreibmaschinen  sind  vielleicht 
recht  brauchbar,  haben  aber  noch  nicht  den  höchsten 
Grad  der  Vollkommenheit  erreicht.  Da  wäre  es  doch 
ungerecht,  der  Firma  hierfür  einen  zweiten  Preis  vor- 
cnthalten  zu  wollen,  weil  man  ihr  einrn  ersten  nicht 
geben  kann.  Auch  stöfst  man  bei  Durchführung  dieser 
Gewohnheit  auf  Schwierigkeiten,  wenn  zwei  Firmen, 
die  früher  getrennt  gearbeitet,  sich  verbunden  haben, 
um  nun  (im*  Ausstellung  zu  beschicken.  Soll  diese 
neue  Firma  als  Anfängerin  angesehen  werden,  gleichsam 
als  unbeschriebenes  Blatt,  oder  soll  man  bei  ihr  die 
früheren  Erfolge  «1er  beiden  einzelnen  berücksichtigen? 

Gerade  derartige  Fragen  spielen  oft  bei  der  Ver- 
teilung der  Preis«  eine  gröl'serc  «olle,  als  sie  cs 
eigentlich  verdienen.  Sie  sollten  daher  durch  bestimmte 
Grundsätze  ein  für  allemal  beseitigt  werden.  Trotz 
aller  Leitsätze  wird  natürlich  eine  Subjektivität  der 
Beurteilung  sich  nicht  aus  der  Welt  schaffen  lassen. 
Jeder  Preisrichter  sollte  sich  bemühen,  ohne  Ansehen 
der  Person,  mir  nach  bestem  Wissen  und  Gewissen 
zu  urteilen  und  sich  durch  nichts  beeinflussen  zu  lassen. 
Trotzdem  wird  er  manchmal  der  Versuchung  unter- 
liegen, Konzessionen  zu  machen.  Ist  er  z.  B.  von  der 
Vorzflglichk«*it  eines  Gegenstandes  überzeugt  und  daher 
bestrebt,  ihm  eine  Auszeichnung  zu  verschaff«*!»,  findet 
er  aber  Widerspruch  bei  seinen  Kollegen,  so  llifst  er 
sich  unter  Umständen  verleiten,  diese  dadurch  für  sich 
zu  gewinnen,  dafs  er  sein  Urteil  über  Gegenstände, 
die  jene  gern  preiskrönen  wollen,  mildert.  So  wird 
ein  gewisser  Ausgleich  herbeigeführt.  Besonders  stark 
sind  die  Meinungsverschiedenheiten  der  Preisrichter 
auf  internationalen  Ausstellungen.  Die  Gründe  hiervon 
siml  verschieden.  Einmal  sind  — wie  schon  oben  er- 
wähnt — die  Anforderungen  an  manche  Eim  mbtungen 
in  «len  einzeln«  n Ländern  ganz  verschieden.  Zweitens 
wird  jeder  durch  die  Liebe  zum  eigenen  Vaterland 
getrieben  sich  bemühen,  eine  Verteilung  der  Preise* 
nerbeizuführen,  die  der  heimischen  Industrie  möglichst 
viele  Vorteile  bringt.  Er  wird  also  stets  eine  - 
wenn  auch  verzeihliche  Voreingenommenheit  für  die 
heimischen  Produkte  mitbringen  und  für  sie  eintrcien. 
Kanu  doch  von  seinem  mehr  oder  minder  geschickten 
Vorgehen  die  Einführung  mancher  wertvollen  Artikel 
im  Auslande  abhängen.  So  wird  er  suchen,  entweder 
für  die  eigenen  Aussteller  recht  viele  hohe  Preise  zu 
erring«*n,  oilcr  die  Verteilung  zu  hoher  Auszeichnungen 
an  fremd«*  Aussteller  zu  verhindern.  Dafs  derartig« 
Preisgerichte  hin  und  wieder  etwas  den  Charakter  des 
Gerichts  cinbüfsen  und  mehr  «len  einer  I nt«' ressen  Ver- 
tretung annchnien,  wird  sich  schwer  vermeiden  lassen. 
Zweifellos  werden  aber  auch  sie  um  so  gerechter 
urteilen,  je  sicherer  die  Grundsätze  sind,  nach  «lenen 
sie  arbeiten. 

Nach  dm  vorstehenden  Ausführungen  dürften  sich 
vielleicht  folgende  Vorschläge  empfehlen. 
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Die  Preise  sind  in  4 Arten  einzutcilen,  die  ihrer- 
seits wiederum  in  eine  Anzahl  von  Klassen  zerfallen. 

Die  vier  Arten  heifsen:  „Preise“,  „Medaillen“, 
„Diplome“,  „Auszeichnungen".  Es  werden  verliehen; 

1.  für  Erfindungen  (Erfindungsgedanken  und  Nutz- 
barmachung von  Erfindungen)  „Preise"  und  zwar 
erste,  zweite,  dritte  usw.  Preise, 

2.  für  sorgfältige  Ausführung  oder  sonstige  tüchtige 
Leistungen  auf  industriellem  oder  sozialem  Gebiet, 
die  aber  nicht  neue  Gedanken  zu  enthalten 
brauchen:  „Medaillen"  und  zwar  große  goldene 
Medaillen,  kleine  goldene  Medaillen,  grofse  silberne 
Medaillen  usw., 

3.  für  eine  zweckmäfsige , gute  Ausstellung  von 
Erzeugnissen  oder  Leistungen:  „Diplome"  und 
zwar  grol'se  Ehrendiplomc,  Ehrendiplome,  An* 
erkennungsdiplomc  usw., 

4.  für  Verdienste  um  Zustandekommen  der  Aus- 
stellungen: „Auszeichnungen"  und  zwar  Aus- 
zeichnung erster,  zweiter,  dritter  usw.  Klasse. 


Zu  1.  Es  werden  nur  solche  Erfindungen  usw. 
preisgekrönt,  die  zum  eisten  Male  ausgestellt  werden 
oder  auf  einer  andern  Ausstellung  gleicher  Bedeutung 
zwar  ausgestellt,  aber  noch  nicht  ausgezeichnet  worden 
sind.  Erfindungen,  deren  praktische  Durchführbarkeit 
noch  nicht  nachgewiesen  ist,  dürfen  den  ersten  Preis 
nicht  erhalten. 

Zu  2.  und  3.  Die  Preiserteilung  findet  statt  ohne 
Rücksicht  auf  frühere  Ausstellungen. 

Die  Mitarbeiterpreise  werden  ebenfalls  in  derselben 
Weise  unterschieden  und  tragen  also  dieselben  Be- 
zeichnungen. 

Regelt  man  die  Preisverteilung  nach  solchen  oder 
ähnlichen  Gesichtspunkten,  so  ist  zweifellos  eine  ge- 
rechten e Beurteilung  möglich  als  bisher.  Selbstver- 
ständlich müssen,  um  brauchbare  Ergebnisse  zu  erzielen, 
die  Entscheidungen  nicht  - wie  es  leider  vielfach 
üblich  ist  - auf  Grund  einer  mehr  oder  weniger 
flüchtigen  Besichtigung  erfolgen,  sondern  sich  auf  gründ- 
liche Studien  und  sorgfältige  Leist ungsprüfungen  stützen. 


Neue  Beiträge  zur  Lehre  von  der  Patentfähigkeit 

von  Professor  Dr.  Schanze  in  Dresden 

I Fortsetzung  von  Seite  100.1 


li. 

1.  Geber  die  gewerbliche  Verwertbarkeit 
äufsert  sich  Damme  »S.  153,  S.  142  f.,  S.  149)  dahin: 
„Die  Worte  Erfindungen,  welche  eine  gewerbliche 
Verwertbarkeit  gestatten  , bilden  eine  geschlossene 
Gedankeneinheit  und  sollen  den  Kreis  der  gattungs- 
mäßig für  den  Patentschutz  allein  in  Krage  kommen- 
den Erfindungen  fest  umschreiben.  Man  hätte  gesetzes- 
technisch dafür  nach  der  Logik  sowohl  wie  nach  dem 
geschichtlichen  Werdegänge  auch  kürzer  sagen  können: 
gewerbliche  oder  industrielle  Erfindungen.  Das  mehr- 
deutige und  irreleitende  Wort  Verwertung  wäre  daun 
vermieden." 

„Gegenstand  der  Gewerbe  ist  lediglich  der  dem 
Menschen  von  der  Natur  zum  nützlichen  Gebrauch  ge- 
botene Stoff.  Daher  gehört  der  Mensch  selbst  nicht 
zum  Gegenstände  der  Gewerbe  in  diesem  Sinne,  und 
alle  Erfindungen,  welche  sich  auf  die  Person  des 
Menschen  beziehen,  den  Menschen  selbst,  sei  cs  int 
körperlichen,  sei  es  im  geistigen  Sinne,  zum  Gegenstand 
haben,  sind  nicht  patentfähig.  Aus  diesem  Grunde 
sind  Vorschriften  für  Heilverfahren  und  Operationen 
einerseits vund  andererseits  Vorschriften  für  eine  Welt- 
sprache, eine  Art  der  Buchführung,  eine  Noten-  oder 
Kurzschrift*'),  für  die  Anordnung  von  Adreßbüchern 
oder  Situationsplänen,  für  ein  Verfahren,  Reklame  zu 
veranstalten,  oder  zu  signalisieren,  oder  Bauland  aus- 
zunutzen, indem  sie  keine  Veränderung  mit  den  Stoffen 
der  Natur  zum  Gegenstand  haben,  sondern  sich  ledig- 
lich an  die  geistigen  Fähigkeiten  der  lebendigen 
Menschen  wenden,  in  einer  bestimmten  Richtung  zu 
arbeiten,  nicht  dem  Patentschutz  zugänglich." 

„Das  Ziel  der  gewerblichen  Tätigkeit  ist  die  Ver- 
änderung der  Materie,  die  Bearbeitung,  Spezifikation 
der  Stoffe  der  Natur  für  das  menschliche  Bedürfnis.“ 
Diesen  Darlegungen  ist  zuzustimmen. 

Damme  hat  weiter  auch  Recht,  wenn  er  behauptet 
(S.  135):  „Der  Ei  findungvbegrilf  an  sich  hat  gar  keine 
Beziehung  zu  den  Naturkräften.  Wenn  man  trotzdem 
in  wohl  sämtlichen  Definitionen  des  patent  rechtlichen 
Erfindungsbegritfcs  immer  auf  die  Naturkräftc  stöfst, 
so  nimmt  man  hi  diesem  Begriffe  vorweg,  was  erst  in 
dem  der  gewerblichen  Verwertbarkeit  liegt.“ 

Es  ist  nicht  zu  bestreiten,  dafs  der  Erfindung  keine 
Beziehung  zu  den  Kräften  der  äu (seren  Natur  wesentlich 
ist,  dafs  die  gewerbliche  Verwertbarkeit  aber  eine  solche 
Beziehung  in  sich  schliefst.  Ich  habe  bis  vor  kurzem 
mit  Damme  die  Meinung  vertreten,  dafs  erst  durch 
die  g«  werbliche  Verwertbarkeit  das  Moment  der  Natur- 

Siche  unten  bei  Note  28. 


kräl'tebenutzung  unter  die  Erfordernisse  der  Patent- 
fähigkeit eingereiht  wird.1'3) 

I s a y ■'  i wendet  ein:  es  gebe  zweifellos  gewerblich 
verwertbare  Erfindungen,  die  der  Patentfähigkeit  ent- 
behrten, weil  sie  nicht  die  Benutzung  von  Naturkräften 
zum  Inhalt  hätten,  z.  B.  das  Bemalen  von  Tischen  für 
Reklamcz wecke;  die  Benutzung  von  Naturkräften  sei 
deshalb  als  Merkmal  des  Erfindungsbegrifles  unentbehr- 
lich. Ich  habe  mich  durch  diesen  Einwand  überzeugen 
lassen  und  Isay  zugcstimmt.:,|  Dammes  Widerspruch 
bat  mir  zu  erneuter  Prüfung  des  Sachverhalts  Anlafs 
gegeben.  Es  erscheint  mir  doch  recht  zweifelhaft,  ob 
Isay  Recht  hat. 

Man  mufs  wohl  unterscheiden:  I.  den  Gedanken, 
durch  bemalte  Tische  Reklamezwecke  zu  erreichen, 
2.  den  bemalten  Tisch  als  Mittel  zur  Verwirklichung 
dieses  Gedankens.  Die  Mafsnahme  unter  I kann  eine 
Erfindung  sein,  ist  aber  nicht  gewerblich  verwertbar, 
d.  h.  besteht  nicht  in  der  Be-  oder  Verarbeitung  von 
Naturstoffen,  entbehrt  deshalb  der  Patentfähigkeit.  B« 
Mafsnahme  unter  2 ist  dagegen  zweifellos  gewerblich 
verwertbar  in  dem  angegebenen  Sinne,  es  tragt  sich 
nur,  ob  sie  eine  Erfindung  ist;  nicht  jedes  Mittel  zur 
Verwirklichung  einer  Erfindung  ist  selbst  eine  Er- 
findung.'*1) Unrichtig  ist  es,  wenn  der  Maßnahme  unter 
2 die  Patentfähigkeit  mit  einer  Begründung  abgesprochen 
wird,  die  nur  Mir  die  Mafsnahme  unter  1 palst. 

Auch  Wolff ,Ä)  wendet  sich  dagegen,  dafs  die  Ver- 
wendung von  Naturkräften  aus  der  Definition  der  Er- 
findung in  den  Begriff  der  gewerblichen  Verwertbarkeit 
hinübergenommen  wird.  „.Sachlich  kommt  Damme, 
wendet  er  ein,  damit  zu  demselben  Ergebnisse  wie  die 
herrschende  Lehre,  methodisch  ist  sein  Vorgehen  be- 
denklich, da  es  nur  im  Wege  einer  unzulässigen  Ein- 
engung dt  Gewerbebegriffs  zu  dein  erwünschten  Ziele 
führt.  Die  Erfindung  etwa  einer  neuen  Art  der  kauf- 
lnänniseben  Buchführung  ist  nach  der  bisher  herrschen- 
den Lehre  keine  Erfindung,  da  der  hier  schöpferische 
Gedanke  keine  Naturkraft  verwendet;  wäre  sie  Er- 
findung, wie  Damme  meint,  so  könnte  man  nicht 
leugnen,  dafs  sie  gewerblich  in  höchstem  Maße  ver- 
wertbar ist,  und  man  müßte  sie  für  patentierbar  halten." 

Darauf  ist  zu  erwidern:  Wolfl's  Ansicht  beruht 
auf  einer  unzulässigen  Einengung  des  Erfindungsbegriffs. 

Mein  Recht  der  Erfindungen  ihm!  der  Munter  S.  81,  S.  248f„ 
S.  298.  Meine  Beiträge  zur  Lehre  von  der  Patentfähigkeit  S.  1 92  L 
S.  201. 

Kommentar  S.  39,  Antn.  51. 

Zu  vcrgl.  diese  Annalen  Bd.  58.  S.  14. 

£*l  Zu  ver«l.  mein  Recht  der  Erfindungen  u.  der  Master  S.  28t. 

5*’)  Preußische  Jahrbücher  Bd.  127  tFcbruar  I907l,  S.  324. 
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Das  Patentgesetz  operiert  mit  dem  ErfindungsbegrifF 
des  natürlichen  Sprachgebrauches,  nach  diesem  ist  eine 
neue  kaufmännische  Buchführung  zwcilcllos  eine  Er- 
findung. Das  Wort  Gewerbe  hat  dagegen,  wie  insbe- 
sondere Bücher*1)  dargetan  hat,  eine  weitere  und 
engere  Bedeutung;  die  letztere  ist  für  das  Patentrecht 
mafsgehend,  es  bedarf  keiner  unzulässigen  Einengung 
des  Gewerbebegriffs.  Bei  der  gewerblichen  Verwt  rt- 
barkeit  handelt  es  sich  nicht  um  die  Brauchbarkeit 
fürs  Gewerbe  im  weiteren  Sinne,  sondern  um  die 
Ausführbarkeit  im  Gewerbe  im  engeren  Sinne. 

2.  Damme  stellt  in  der  Lehre  von  der  gewerb- 
lichen Verwertbarkeit  noch  folgende  Behauptungen  auf: 

a)  „Soll  die  gewerbliche  Erfindung  ihren  Zweck 
erfüllen,  die  Gewerbetätigkeit  innerhalb  der  Nation  zu 
fördern,  so  muß  die  Möglichkeit  bestehen,  sie  in  die 
Praxis  für  den  menschlichen  Bedarf  Qberzu führen.  Diese 
Ausführbarkeit  liegt  auch  nicht  im  Begriff  der  Er- 
findung, sie  wird  eine  Bedingung  der  patentfähigen 
Erfindung  erst  deshalb,  weil  eine  solche  gewerblich 
verwertbar  sein  muls."  (S.  143.) 

b)  „Da  die  Gewerbe  dazu  dienen,  um  den  mensch- 
lichen Bedürfnissen  Befriedigung  zu  verschaffen,  so 
müssen  die  gewerblichen  Erfindungen  logischerweise 
einmal  ein  Bedürfnis  voraussetzen  und  zum  anderen 
dieses  Bedürfnis  befriedigen."  iS.  147.) 

c)  „Aufgabe  und  Lösung  müssen  in  das  klare  Be- 
wußtsein übergegangen  sein,  soll  von  einer  gewerblich 
verwertbaren  Erfindung  gesprochen  werden.“  (S.  148.) 

d)  „Wesentlich  ist,  dafs  die  Lösung  nicht  nur  eine 
einmal  geglückte,  sondern  eine  beliebig  wiederhol- 
bare ist.  Ist  sie  das  nicht,  so  hat  sie  für  die  Gewerbe 
keine  Bedeutung,  ist  also  auch  nicht  in  diesen  ver- 
wertbar.“ |S.  149.) 

Hinsichtlich  aller  dieser  Punkte  handelt  es  sich 
nicht,  wie  Damme  meint,  um  Erfordernisse  der  gewerb- 
lichen Verwertbarkeit,  sondern  um  Erfordernisse  der 
Erfindung.  Eine  Maßnahme,  die  (a)  der  Ausführbarkeit, 
(b)  der  Brauchbarkeit,  ^d)  der  Wiederholbarkeit  entbehrt, 
deren  fc)  Ausführbarkeit  und  Brauchbarkeit  nicht  erkannt 
ist,  entbehrt  nicht  der  gewerblichen  Verwertbarkeit, 
sondern  des  Erfindungscharakters. 

Eine  Art  der  Buchführung,  eine  Notenschrift,  « ine 
Kurzschrift  u.  ilergl.  kann,  wie  Damme-')  zutreffend 
bemerkt,  wohl  eine  Erfindung,  niemals  aber  eine  ge- 
werblich verwertbare  Erfindung  sein.  Wie  steht  es 
mit  der  Ausführbarkeit,  Brauchbarkeit  tisw.  bei  solchen 
Mafsnahmen?  Ihr  Vorhandensein  rechtfertigt  immer  nur 
die  Annahme  einer  Erfindung,  nicht  aber  einer  gewerb- 
lich verwertbaren  Erfindung;  und  ihr  Mangel  nimmt 
den  Mafsnahmen  nicht  die  gewerbliche  Verwertbarkeit, 
die  sie  ohnedies  nicht  besitzen,  sondern  den  Erfindungs- 
charakter. Daraus  folgt  mit  Notwendigkeit:  Ausführ- 
barkeit, Brauchbarkeit  usw.  sind  Merkmale  der  Erfindung, 
nicht  der  gewerblichen  Verwertbarkeit. 

111. 

I.  Lieber  die  Neuheit  spricht  sich  Damme  (S.  151) 
dahin  aus**): 

„Es  kann  gar  nicht  scharf  und  oft  genug  betont 
werden,  dafs  es  sich  bei  dem  Begriffe  uer  Erfindung 
immer  nur  um  die  subjektive  Seile  der  gewonnenen 
Erkenntnis  handelt,  d.  n.  um  die  Beziehung  dieser  Er- 
kenntnis zu  der  Person  des  Erkennenden,  nicht  auch 
um  die  Beziehung  dieser  Erkenntnis  zu  der  vorhandenen 
Erkenntnis  Anderer.  Wird  dies  nicht  festgehalten, 
so  kann  ein  klarer  Einblick  in  die  Begriffe  der  Er- 
findung und  der  Neuheit  im  Sinne  der  gesetzlichen 
Bestimmung  nicht  gewonnen  werden.  Geht  man  aber 
davon  aus,  dafs  es  sich  zunächst  nur  um  eine  subjek- 
tive Erkenntnis  handelt,  so  wird  es  klar,  dafs  diese  ab- 
hängt von  dem  Mafsc  der  Erfahrungen  des  Erkennenden. 

— Erst  wenn  eine  entschiedene  Trennung  der  Gc- 

Zu  vergl.  meine  Beiträgt-  /ur  Lehre  von  der  Patent  fiiiiitcl«  fit 

S.  205  f. 

Siehe  oben  bei  Note  21. 

Ucber  die  Annahme  Dammes,  »Lil's  zwischen  neu  und  m-in 
»■in  sprachlicher  Zusammenhang  bestehe,  zu  vitrI  Woll’f,  iVcufsiiche 
Jahrbücher,  Bd.  127  (Februar  1907»,  S.  324. 


werbt;  im  grolscn  Stile  innerhalb  eines  Volkskörpcrs  mit 
nicht  mehr  lokal  beschrankt»  r Wirtschaft  cingetreten  ist, 
einerseits  die  Erfahrungen  sich  spezialisieren,  anderer- 
seits die  Erkenntnis  sich  vertieft,  tritt  das  Bedürfnis 
eines  Erfindungsschutzes  auf  und  erzeugt  aus  sich  her- 
aus jenen  Begriff,  der  eine  zeitliche  Kangstcllung  der 
Kombination  der  Erfahrungen  und  der  Erkenntnisse 
mit  Hülfe  der  verknüpfenden  Phantasie  ermöglicht  und 
das  entscheidende  Merkmal  auf  dem  Gebiete  des  ge- 
werblichen Erfindungsschutzes  bildet:  Die  objektive 
N cu  heit.“ 

Es  ist  mir  nicht  verständlich,  dafs  das  Merkmal  der 
objektiven  Neuheit  er.st  durch  den  Erfindungsschutz  er- 
zeugt worden  sein  soll.  Ich  meine,  das  Patentgesetz 
operiert  mit  der  Neuheit  als  mit  einer  bereits  dem 
Spracligebrauche  des  Lebens  angehörigen  Vorstellung, 
es  fixiert  nur  näher  die  Vorgänge,  welche  den  Mangel 
der  Neuheit  im  Gefolge  haben  sollen. 

Die  subjektive  Erkenntnis  ferner  wird  hier  von 
Damme  dein  Erfindungsbegriff  subsumiert;  an  anderer 
Stelle**)  wird  sic  dagegen  als  Merkmal  der  gewerblichen 
Verwertbarkeit  angesehen. 

Der  Gegensatz  von  subjektiver  und  objektiver 
Neuheit  in  «fein  Sinne,  dafs  erstere  in  den  Erfindungs- 
begriff  fällt,  letztere  durch  die  Neuheit  des  Gesetzes 
gedeckt  wird,  wird  von  vielen  vertreten,  nicht  aber  von 
Damme,  denn  nach  ihm  |S.  135)  umfaßt  die  Neuheit 
des  Gesetzes  nicht  blos  die  objektive,  sondern  auch  die 
subjektive  Seite.  1 

Ich  bin  im  Gegensatz  zu  Damme  der  Ansicht, 
dafs  der  Erfindung  »begriff  Neuheit  qua  Eigenartigkeit 
nicht  blos  im  subjektiven,  sondern  auch  im  objektiven 
Sinne  einschliefst.  Jene  Meinung,  «lafs  das  Gesetz  die 
objektive  Neuheit  (Eigenartigkeit)  besonders  anführe, 
weil  durch  die  Erfindung  nur  die  subjektive  Neuheit 
I Eigenartigkeit)  zum  Ausdruck  gebracht  werde,  ist  «les- 
halb irrig,  weil  eine  Maßnahme,  die  der  objektiven 
Neuheit  (Eigenartigkeit!  entbehrt,  von  Niemandem  Er- 
findung genannt  wird.3*) 

2.  Weiter  bemerkt  Damme  (S,  175): 

„Man  beachte,  dafs  das  Gesetz  auch  im  § 2 sagt: 
Eine  Erfindung  gilt  nicht  als  neu,  entsprechend  dem 
§ I,  wo  es  heilst:  Patente  werden  erteilt  für  neue 
Erfindungen  usw.  Diejenigen,  welche  der  Meinung 
sind,  daß  mit  dem  Begriffe  der  Erfindung  im  § 1 noch 
etwas  mehr  habe  gesagt  sein  sollen,  als  die  Zusammen- 
fassung der  räumlichen  und  zeitlichen  Vorstellungen, 
werden  annehmen  müssen,  dals  auch  nn  § 2 der 
Erfindungsbegriff  dieses  Mehr  Eigenartigkeit,  Origina- 
lität — enthalte.  Sie  werden  dann  schliefsen  müssen, 
dafs  der  Gesetzgeber  habe  sagen  wollen:  auch  eine 
eigenartige,  originelle  Gedankens;  höpfung  ist  nicht  neu, 
wenn  sie  beschrieben  oder  offenkundig  benutzt  ist. 

Tatsächlich  wollen  sie  selbst  aber  «las  Gegenteil,  indem 
sic  argumentieren,  auch  eine  neue  Gedanken  Schöpfung 
ist  keine  Erfindung,  wenn  sic  nicht  eigenartig,  originell 
ist.  Aus  dieser  logischen  Zwickmühle  gibt  es  nur  einen 
Ausweg,  das  ist  die  Annahme,  «lafs  unter  Erfindung  im 
§ 1 wie  im  § 2 des  Gesetzes  lediglich  die  gewerblich 
v«Tw«.Ttbarcn  Vorstellungen,  Gedankenschöpfungen  in 
ihrer  Gesamtheit  haben  verstanden  werden  sollen.“ 

Ich  glaube  nicht,  dafs  dieser  Versuch  Dammes, 
die  gegnerische  Ansicht  ad  absurdum  zu  führen, 
gelunuin  ist. 

Zwischen  den  beiden  Sätzen: 

a)  auch  eine  eigenartige  Gedankenschöpfung  ist  nicht 
neu,  wenn  sie  beschrieben  oder  offenkundig  benutzt 
ist  — und 

b)  auch  eine  neue  (d.  h.  noch  nicht  beschriebene  otkr 
Offenkundig  benutzte)  Gcdankcnschöpfuug  ist  keine 
Erfindung,  wenn  sie  nicht  eigenartig  ist 

besteht  durchaus  keine  logische  Zwickmühle,  beide 
Sätze  sind  zutreffend,  beide  gelten  nebeneinander. 

Gm  an  ein  bekanntes  Beispiel  anzuknüpfen:  Die 
Patentfähigkeit  des  unter  dem  Namen  Ariston  bekannten 

Sirhc  oben  II  2 c. 

31 1 Sieh«:  oben  I 2. 

Vcrgl.  meine  beitr.»nc  zur  Lehre  von  -ler  l’alontßiliiRkcit  S.  IM. 
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Musikwerkes  stand  in  Krage.  Es  konnte  sich  dabei 
handeln 

a)  um  die  Neuheit,  d.  h.  um  die  Frage,  ob  das 
Ariston  schon  auf  die  in  § 2 des  Patentgesetzes  an- 
gegebene Weise  bekannt  gegeben  ist; 

bl  um  die  Eigenartigkeit  des  Aristons  gegenüber 
dem  in  der  Kulturwelt  bereits  Bekannten.  In  soweit 
kam  in  Betracht  ein  im  Grünen  Gewölbe  zu  Dresden 
befindliches  Musikwerk.  Es  galt  zu  prüfen*  1.  Ist  das 
Musikwerk  des  Grünen  Gewölbes  irgend  wie  <§  2 
des  Patentgesetzes  kommt  hier  nicht  zur  Anwendung) 
bekannt  geworden  und  noch  bekannt  f 2.  Weicht  das 
Ariston  von  dem  Musikwerke  des  Grünen  Gewölbes 
erheblich  ab  oder  nicht? 

Ich  sehe  nicht  die  geringste  Schwierigkeit,  weshalb 
die  beiden  Fragen  nach  der  Neuheit  und  nach  der 
Eigenartigkeit  nicht  je  für  sich,  eine  unabhängig  von 
der  anderen,  bejaht  oder  verneint  werden  können. 
Ebenso  der  Art.  1 1 des  Schweizerischen  Entwurfes. 

3.  Bedeutsam  endlich  noch  folgende  Aeufserung 
(S.  1801: 

„Wer  behauptet,  dals  ein  Gedanke  nicht  neu  sei, 
hat  nachzuweisen,  weshalb  er  bekannt  ist,  aus  welchen 
bestimmten  Erfahrungen,  aus  welchen  bestimmten 
Schlufsfolgcrungen  er  sich  von  selbst  ergeben  mufs, 
ohne  dafs  die  schöpferische  Phantasie  dabei  t.ltig  zu  sein 
braucht.  Es  wird  daher  für  den  Anmelder  eines  Er- 
zeugnisses, eines  Verfahrens,  einer  Maschine  sehr  viel 
leichter  sein,  wenn  nicht  überhaupt  erst  möglich  werden, 
sich  mit  demjenigen  aus  einander  zu  setzen,  der  die 
Neuheit  des  Gegenstandes  einer  Anmeldung  bestreitet, 
als  mit  demjenigen,  der  die  sogen.  Erfindungs- 
Qualität  des  Gegenstandes  verneint.  Denn  diese 
Eriindungsqualitflt  hat  keinen  konkreten  Mafsstab, 
sondern  beruht  ausschließlich  im  persönlichen  Ermessen, 
die  Nichtneuheit  eines  Gegenstandes  mufs  sich  aber 
aus  den  Beschreibungen  in  öffentlichen  Druckschriften 
und  aus  den  offenkundigen  Nutzanwendungen  der 
technischen  Elemente  in  Verbindung  mit  dem  technischen 
Bildungsstande  der  Fachleute  zur  Zeit  der  Anmeldung 
ableiten  lassen.  Nur  im  letzteren  Falle  ist  für  eine 
Erörterung  Kaum,  nur  bei  ihr  kann  eine  Nachprüfung 
durch  den  Anmelder  stattfinden,  im  crstcren  Falle  wird 
eine  Verständigung  unmöglich,  weil  sich  über  Wert- 
schätzungen nicht  recht  streiten  läfst.  Bei  unserer 
Konstruktion  wird  das  Gefülilsinoment,  die  technische 
Empfindung  oder  wie  man  es  sonst  bezeichnen  mag, 
ausgeschiedt-n  und  an  die  Stelle  des  Gefühls  das 
Bewufstsein  von  dem  bisherigen  Können  gesetzt. 
Letzteres  ist  kontrollierbar,  ersteres  nicht.“ 

Damme  beginnt  mit  der  Frage  nach  der  Beweislast. 
Ich  meine  dieselbe  lautet  für  die  Erfindung  nicht  anders 
als  für  die  Neuheit.  Das,  was  Damme  für  die  Behauptung, 
dafs  ein  Gedanke  nicht  neu  sei,  hinsichtlich  der  Beweis- 
last  geltend  macht,  gilt  auch  für  die  Behauptung,  dafs 
ein  Gedanke  keine  Erfindung  sei. 

Weiter  sagt  Damme:  Bei  Feststellung  der  Er- 
findung: Gefühl,  Wertschätzung,  Ermessen  ohne  kon- 
kreten Mafsstab;  anders  bei  Feststellung  der  Neuheit. 
Diese  Ansicht  ist  unhaltbar. 

Einerseits  ist  für  die  Feststellung  der  Erfindungs- 
«pialität  ein  konkreter  Mafsstab  in  «lein  technischen 
Bildungsstand  der  Fachleute,  in  dem  Bewufstsein  des 
bisherigen  Könnens  gegeben. 

Andererseits  geht  es  bei  der  Feststellung  der 
Neuheit  im  Sinne  Dammes  nicht  ohne  Gefühl,  Wert- 
schätzung, Ermessen  ab.  Damme  selbst  räumt  ein 
(S.  181),  „dafs  die  Auffassung  darüber,  ob  ein  Gedanke 
neu  oder  alt,  verschieden  sein  kann“.  Und  dafs  das, 
worauf  diese  Verschiedenheit  in  der  Auffassung  sich 
gründet,  zu  einem  guten  Teil  Gefühl,  Wertschätzung, 
Ermessen  ist,  kann  gar  nicht  in  Abrede  gestellt  werden, 
wenn  man  hört,  was  Damme  unter  Neuheit  ver- 
standen wissen  will  |S.  182  f.,  S.  191): 

„Es  kommt  darauf  an  festzustellen,  ob  durch  die  Er- 
findung der  derzeitige  Stand  der  Technik  bereichert 
wird.  — Geschieht  das,  so  wird  man  von  einem  tech- 
nischen Fortschritt  reden  dürfen  und  in  der  Tat 
begründet  die  Erkenntnis  eines  solchen  regelmäßig  die 
Neuheit  eines  gewerblich  verwertbaren  Gedankens.  Die 


Praxis  steht  auf  dem  nämlichen  Standpunkte,  wenngleich 
sie  mit  Beharrlichkeit  den  technischen  Fortschritt  als 
das  Erfordernis  einer  Erfindung  aufstellt,  wahrend  er 
lediglich  zum  Begriffe  der  Neuheit  gehört.“ 

„Be  i dieser  gesamten  Erörterung  mufs  man  stets 
daran  testhalten,  dafs  neu  im  Sinne  des  Patentgesetzes 
nicht  gleichbedeutend  mit  anders  sein  ist.  — ln»  § 2 
des  Patentgesetzes  schliefst  der  Begriff  dasAu  Hallende, 
Uebcrraschende,  den  Pfiff,  den  Witz,  kurz  Alles 
was  inan  sonst  mit  dem  Begriff  der  Erfindung  zu  ver- 
binden pflegt,  mit  ein,  indem  er  auf  das  jeweilige  Niveau 
der  technischen  Bildung  hinweist,  ohne  dessen  Unter- 
stellung eine  auf  das  Wesen  eingehende  Vergleichung 
überhaupt  nicht  möglich  ist.  Der  Neuheitsbegriff  des 
Patentwesens  setzt  die  Tatsache  einer  Vermehrung  der 
Möglichkeiten  technischer  Betätigung,  eine  Bereiche- 
rung der  Technik  »m  Vergleich  mit  dem  bisherigen 
Stande  voraus.“ 

Die  Feststellung,  dafs  eine  Bereicherung,  ein  Fort- 
schritt, etwas  Ucbcrraschendcs,  Auffallendes,  ein  Pfiff, 
ein  Witz,  vorliege,  ist  ohne  Wertschätzung,  ohne  Er- 
messen schlechterdings  unmöglich;  ganz  belanglos,  ob 
man  diese  relativen  Merkmale,  um  deren  Feststellung 
es  sich  handelt,  als  Erfordernisse  der  Erfindung  oder  als 
solche  der  Neuheit  hinstellt. 

Wer  Letzteres  tut,  mufs  eben  dem  Werturteil,  dem 
Ermessen,  das  er  für  die  Erfindung  ausgeschaltct  wissen 
will,  bei  der  Neuheit  Kaum  geben.  Die  „gefährliche 
Kechtsuusichc-rheit“  ist  nicht  beseitigt,  sondern  nur  an 
ein  anderes  Erfordernis  der  Patentfähigkeit  geknüpft. 

Welchen  Zweck  und  Wert  aber  hat  cs  dann,  die 
relativen  Merkmale  der  Patentfähigkeit  im  Widerspruch 
mit  dem  natürlichen  Sprachgebrauch,  mit  der  herrschen- 
den Theorie  und  mit  der  übereinstimmenden  Praxis 
des  Kaiscrl.  Patentamtes  und  des  Kcichsgerichts  aus 
dem  Erfordernis  der  Erfindung  in  der  Erfordernis  der 
Neuheit  zu  verlegen  ?'■'■) 

IV. 

I.  Nach  meiner  Ansicht  sind  die  Erfordernisse  der 
Patentfähigkeit  wie  folgt  zu  gruppieren: 

I.  Erfindung 

1.  objektiv 

A.  genetisch:  individuelle  Geistes- 
schöpfung, 

B.  systematisch: 

ai  Regel  menschlichen  Handelns,  da- 
rin liegt 

n)  Ausführbarkeit, 
pi  Brauchbarkeit, 

I >)  die  Kegel  mufs  gegenüber  den  irgendwie 
bekannt  gewordenen  und  noch  bekannten 
Dingen  unserer  Kulturwelt  Eigenartig- 
keit besitzen  und  diese  Eigenartigkeit  ist 
eine  qualifizierte,  insofern  sie 
«>  einen  Fortschritt, 

/i  eine  Ucberraschung 
aufweisen  mufs; 

2.  subjektiv:  Erkenntnis  der  Ausführbarkeit  und 

Brauchbarkeit 

II.  Neuheit:  die  durch  ihren  Ursprung  konkreti- 
sierte Erfindung  darf  noch  nicht  auf  die  in  § 2 des 
Patentgesetzes  angeführte  Weise  bekannt  gegeben  sein. 

III.  Gewerbliche  Verwertbarkeit:  Die  Aus- 
führung der  Erfindung  mufs  in  das  Gebiet  der  mecha- 

Scligsohn  in  der  Xcitüvhrift  für  da»  gesamte  Handelsrecht. 
B>l.  59,  S.  I59f.  und  Wnlt'1  in  den  Preiilsischcn  Jahrbüchern,  Bd.  12“ 
(Februar  t90"i  S.  324,  werfen  die  gleiche  Frage  auf. 

Mcili  sagt  in  der  deutschen  Juristcn-Zeitung  1906,  $p.  1270: 
Von  Damme  werde  der  Gedanke  entwickelt,  dafs  die  Erfindung 
begrifflich  mir  eine  persönliche  und  subjektive  Richtung  habe  und 
dal»  das  objektive  Vergleich  »dement  in  dem  Requisite  liege,  das 
die  Neuheit  der  Erfindung  verlange.  Diese  Argumentation,  die  sich 
mit  Schanze,  Das  Recht  der  Erfindungen  etc.  5 262  (?)  berühre, 
sei  von  hoher  praktischer  Bedeutung,  lleili  verkennt  meinen 
Standpunkt,  die  qualifizierte  Eigenartigkeit,  die  nach  meiner  Ansic  ht 
dem  Erliiidungsbegritle  innewohnt,  ist  ganz  verschieden  von  der 
ai-i;e»»oriM']icn  Neuheit,  auf  die  Damme  alles  Gewicht  legt  Für 
praktisch  bedeutsam  halle  ich  Damme»  Auffassung  nicht,  weil  *« 
die  Schwierigkeit  nicht  beseitigt,  sondern  nur  an  eine  andere  Stelle 
schiebt. 
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nischcn  oder  chemischen  He-  oder  Verarbeitung  der  haben.  Und  ohne  terminologische  und  begriffliche 

Rohstoffe  fallen.  Untersuchungen  können  die  Rechtswissenschaft  und  die 

Der  Hauptdifferenzpunkt  zwischen  meiner  Auffassung  Rechtspflege  nicht  auskonimen.  Bekkcr  ) sagt:  „Von 

und  der  herrschenden  Meinung  liegt  darin,  dafs  dir  den  verschiedensten  Seiten  ist  neuerdings  gescholten 

letztere  zwischen  der  Eigenartigkeit  und  der  Neuheit  worden  auf  die  Begriffsjurisprudenz,  meist  unter  Bczug- 

keinen  Unterschied  macht.  nähme  auf  Ihering'schc  Acufscrungen.  Nun  liegen 

2.  Manche  halten  eine  so  ins  Einzelne  gehende  aber  zwei  Dinge  weit  auseinander:  Das  was  Ihering 

Analyse  der  Patentfähigkeit  für  überflüssig.*')  So  meint  unter  dem  Namen  begriffen  und  mit  Scherz  und  Ernst 

Scligsohn**)  in  seiner  Kritik  der  Dammc'schen  Aus-  bekämpft  hat,  und  das,  was  Jüngere,  die  ihm  zu  folgen 

führungen  Ober  die  Patentfähigkeit:  »Der  Streit  ist  glauben,  in  die  Rumpelkammer  werfen  zu  dürfen  ver- 

ohne  sonderliche  praktische  Bedeutung,  wenn  man  den  meinen.  Und  gerade  dieses  Verworfenen  möchte  ich 

Begriff  der  neuen  gewerblich  verwertbaren  Erfindung  mich  annehmen.  — Die  möglichst  scharfe  Begrenzung 
mit  Damme  als  ein  untrennbares  Ganzes  ansieht. " aller  in  Frage  kommenden  Begriffe*  ist  das  erste  Be- 

Meines  Erachtens  ist  eine  sorgfältige  Differenzierung  dürfnis  ebenso  der  Rechtsübung  wie  der  Rechtslehre. 41 

der  Rechtsbegriffe  unentbehrlich.  Auch  Damme  warnt  Terminologische  und  begriffliche  Strenge  bildet  vor 

vor  der  Unklarheit,  die  durch  das  ZusammcnVcrfcn  a,,cni  dn  heilsames  Korrektiv  gegen  willkürliche  und 

verschiedener  Dinge  entsteht,  wenn  er  dem  ersten  Buche  verschwommene  Kundgebungen  des  auf  zufällig  und 

seines  Werkes  das  I.eitwort  voransetzt:  magis  ex  errore  unvollständig  zusamniengcrafltcn  Momenten  beruhenden 

nascitur  verilas  quam  ex  confusionc ; er  operiert  auch  Rcchtsgclühls.  Meines  Erachtens  ist  ein  Patentrecht 

nicht  mit  der  Patentfähigkeit  als  einem  einheitlichen,  Ranz  undenkbar,  bei  dem  die  Prüfung  der  Patentfähig- 

geschlossenen  Begriffe,  er  unterscheidet  schürf  zwischen  keit  ohne  Werturteil  vor  sich  gehen  könnte.  3 Alk- 

Neuheit  und  gewerblicher  Verwertbarkeit;  nur  von  der  Bemühungen  in  diesen  Richtungen  sind  vergeblich  und 

Erfindung  will  er  nichts  wissen.  erwecken  trügerische  Hoffnungen.  Nur  eins  ist  mög- 

Damme  rügt  (S.  129).  die  Erörterungen  darüber,  lich  und  dringend  geboten:  Disziplinierung  der  Wert- 

was  unter  einer  Erfindung  zu  verstehen,  seien  vielfach  Schätzung.  Eine  solche  aber  ist  unmöglich  ohne  termino- 

geradezu  scholastisch  geworden.  ' logische  und  begriffliche  Exaktheit.  ’)  Unrichtige  He- 
ia, ohne  gewisse  Scholastik  sind  terminologische  griffsbildung  und  Fcrminologic  ist  wie  ein  unvoll- 

und  begriffliche  Untersuchungen  nicht  möglich"*'),  auch  komanene»,  vielleicht  auch  gefährliches  Werkzeug:  bei 

Dammes  Ausführungen  über  die  Patentfähigkeit  dürften  virtuoser  und  vorsichtiger  Handhabung  kann  ein 

den  Nachweis,  dafs  scholastische  Erörterungen  „über-  Meister  das  richtige  Ziel,  wenn  auch  schwerer  als  mit 

flüssig  und  gegenstandslos  seien"  schwerlich  erbracht  tadellosen  W erkzeugen,  immerhin  erreichen.  Aber 

wie  viel  Meister  gibt  es  unter  den  zur  Handhabung 
a*l  Vericl.  mein«-  BcitrAgc  7111  l.cliri-  v»m  cU-r  l'alcntfJliifckcit,  S.  2.  Berufenen  * 

Zeitschrift  Wr  das  Kc^amte  Handelsrecht  B*l.  59.  S.  1591. 

*'>  Vcrgl.  auch  Mcit.  in  der  deutschen  Juri*tciueiturK  1906.  S7,  Syrern  de*  heutigen  Pandektenrechts  IM.  II.  S.  VIII 

Sp.  1210:  „Das  l.ob,  das  ich  den.  Buche  erteilen  kann,  wird  da-  vcr(?|.  mri„c  ltc*tri>i;o  zur  Lehre  von  tlcr  Patentfähigkeit 

durch  cini|ccrmnfscn  eingeschränkt,  dafs  die  konstruktive  Jurisprudenz  S.  53  |o;s  112  25S  ll‘. 

daiin  etwas  vernachlässigt  wird,  auf  die  rein  dogmatische  Sette  des  i,  R «Impf,  GeseU  u.  Kirhter  0906)  S.  ||8:  „E*  ist  grwils, 

Patentrechts  legt  der  Verfasser  ofienhar  kein  grofscs  Gewicht.“  dals  djc  Willkor  mir  au-g-  schieden  wird,  dafs  die  überhaupt  erreich 

M.  Wolff  in  den  Prcnfsischcn  Jahrbüchern  ild.  121  < Februar  1901 1,  bare  Kontrolliciburkcit  richterlicher  Entscheidungen  nur  dann  er- 

> 323:  „Dafs  die  juristische  Konstruktion  völlig  im  Hintergründe  reicht  wird,  wenn  aus  den  WerigcfQhlcn  durch  die  Verbindung 

sieht,  wird  das  Buch  dem  L«icn  um  so  willkommener  machen;  der  inj,  ,jcm  Denken  Werturteile  werden.“ 

Jurist  aber  darf  cs  bedauern.*  » (Forts,  folgt.) 

Ersatzanspruch  der  Berufsgenossenschaft  gegen  den  schuldhaften 
Schadensurheber 

von  Kreisgerichtsrat  Dr.  B.  Hilse,  Berlin 

In  richtiger  Erkenntnis  ihrer  auf  § 45  Ci.  U.  V.  G. 
beruhenden  Verantwortlichkeit  lassen  die  Vorstände 
der  Berufsgenossenschaften  es  sich  angelegen  sein, 
gegen  die  schuldhaften  Urheber  des  schädigenden  Er- 
eignisses die  auf  § 136  bezw.  § 140  G.  U.  V.  G.  beruhenden 
Ersatzansprüche  bei  den  ordentlichen  Gerichten  geltend 
zu  machen.  Der  Erfolg  ist  ihnen  überwiegend  auch 
sicher  und  zwar  nicht  selten  blos  aus  dein  Grunde, 
weil  die  in  Anspruch  genommenen  Personen  aus  eigener 
bezw.  der  Rechtsunkenntnis  ihrer  Prozefsvertreter  es 
verabsäumen,  die  ihnen  zustchenden  Einreden  gegen 
die  Klageforderung  zu  erheben,  der  Prozefsriehter  jedoch 
durch  die  zwingende  Vorschrift  des  $ 308  C.  Pr.  Ord. 
verhindert  ist,  etwas  zu  berücksichtigt  n,  was  nicht 
vorgetragen  wurde.  Deshalb  ist  es  Aufgabe  der  Fach- 
presse, ihrem  Leserkreise  die  zweckdienliche  Aufklärung 
und  Rechtsbt  Ichrung  zu  verschaffen. 

Es  ist  für  den  Beklagten  nicht  cinflufslos,  ob  er 
aus  § 136  oder  aus  § 140  G.  U.  V.  G.  belangt  wird. 

Denn  sowohl  der  Entstehungsgrund,  wie  der  Umfang 
und  der  Untergang  Her  Verpflichtung  sind  nach  beiden 
unterschiedlich  geregelt.  Der  „Bctriebsunternchmcr" 
wird  durch  erstere,  der  „Dritte"  durch  letztere  Vorschrift 
getroffen.  Die  Bcgriffsraerkmale  beider  sind  durch  die 
Spruchübung  des  Reichsgerichtes  in  den  Urteilen  vom 
25.  Februar  1895  bezw.  27.  Oktober  1900  bereits  dahin 
festgelegt,  dafs,  wer  in  dem  Verhältnisse  des  Arbe  it- 
gebers oder  dessen  Stellvertreters  zu  dem  Ih  tiiebs- 
verletztcn  als  Arbeitnehmer  steht,  aus  § 136  ( ».  U.  V.  G., 
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jeder  andere  in  keinem  Arbeitsvertragsyerhaltnis.se 
stehende  Schadensurheber  aus  § 140  G.  U.  Y.  G.  ersatz- 
pflichtig wird.  Werden  z.  B.  bei  einem  auf  gleich- 
mäfsiges  Verschulden  des  Bauwerkmeisters  und  des 
bauleitenden  Architekten  ursächlich  zurückzuführ«  nden 
Bauunfalle  die  an  der  Bauausführung  werktätigen  Arbeiter 
bezw.  die  mit  der  Montierung  von  Eist  nkonstruklionen 
betrauten  Personen  verletzt,  so  beruht  die  Er-ntzpflicht 
der  letzteren  auf  § 140  G.  U.  V.  G.,  trägt  der  ausführende 
Werkmeister  die  Schuld  daran,  aber  auf  § 136  G.  U.  V . G., 
und  wenn  jedem  von  beiden  ein  Verschulden  1 eizu- 
messen ist,  können  zwar  beide,  aber  jeder  unter  anderer 
Begründung  belangt  werden;  daraus  folgt,  dafs  zunächst 
der  Beklagte  zu  prüfen  und  fcstzustrlien  hat,  ob  aus 
dem  zutreffenden  Rcchlsgrunde  der  Ersatzanspruch  ab- 
geleitet. mithin  die  Klage  richtig  Irogründct  wurde. 
Der  Betriebsunternehmer  hat  dann  weiter  in  das  Auge 
zu  fassen,  ob  der  zwingenden  Vorschrift  des  $ 137 
G.  U.  V.  G.  Rechnung  getragen  wurde,  wonach  der 
Genossenschaftsvorstand,  welcher  den  Ersatzanspruch 
gegen  ihn  verfolgen  will,  den  hierauf  abzielcndcn  Be- 
schluß ihm  bekannt  zu  geben,  auch  abzuwarten  hat,  ob 
er  innerhalb  der  zulässigen  ein  monatlichen  Ausschluß- 
trist  solchem  durch  den  Antrag  auf  Beschlußfassung 
der  Genosscnsrhaftsversammlung  widerspricht.  Denn 
cs  ist  unzulässig,  die  Klage  zu  erheben,  bevor  diesen 
Erfordernissen  genügt  wurde,  und  zwar,  wie  das  Reichs- 
gericht in  dem  Urteil  vom  26.  Februar  1906  iE  62.428) 
i eclusurundsätzlich  anerkannte  mit  der  Wirkung,  dafs  die 
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ohne  diesen  Nachweis  erhobene  Klage*  nicht  eingeleitet, 
oder,  wenn  versehentlich  solches  geschah,  als  ungerecht- 
fertigt zurück  ge  wiesen  werden  tnul’s. 

Neben  der  Berufsgenossenschaft  ist  auch  der  Kranken- 
kasse, der  Gemeinde,  dem  Armenverbande,  welcher 
einem  Betriebs  verletzten  die  krankenkaisliche  Fürsorge 
zuteil  werden  liefs,  im  § 136  G.  U.  V.  G.  ein  Anspruch 
auf  Erstattung  der  gemachten  Aufwendungen  gegen 
den  schuldhaften  Schadensurheber  zugcslanden.  Allein 
es  geschieht  dies  nicht  unter  den  gleichen  Voraus- 
setzungen. Vorbedingung  dcsGeltcndmnchcns  des  Ersatz- 
anspruches ist  der  Krankenkasse  gegenüber  die  vor- 
rangige strafgerichtliche  Schuldfeststellung  einer  auf 
Vorsatz  oder  grober  Fahrlässigkeit  beruhenden  Tötung 
oder  Körperverletzung.  Erst  wenn  solche  erging,  ist 
das  Klagerecht  gegeben.  Zur  Klagebegründung  gehört 
hier  deshalb  der  Nachweis  eines  ergangenen  Straf- 
urteils. Für  die  ßerulsgenossinschaft  galt  nach  dem 
früheren  Rechte  des  § 96  IJ.  V.  G.  das  gleiche,  doch 
trifft  nach  dem  heutigen  Rechte  des  § 136  G.  U.  V.  G. 
dies  nicht  mehr  zu.  Deshalb  kann  gegenwärtig,  womit 
auch  das  Reichsgericht  in  dem  Urteil  vom  29.  Januar 
1906  |E  62,340)  ülHrreinstinunt,  selbst  der  von  dem 
Strafrichter  freigesprochene  Arbeitgeber  bezw.  dessen 
Stellvertreter  auf  Erstattung  von  der  Berufsgenossen- 
schaff,  aber  nicht  von  der  Krankenkasse  in  Anspruch 
genommen  werden.  Aus  dem  Umstande,  dal’s  die 
Krankenkasse  einer  strafgerichtlichen  Schuldfeststeilung 
bedarf,  die  Bcrufsgenosscnschaff  aber  nicht,  ergibt  sich 
noch  die  weitere  Unterscheidung,  dafs  infolge  unge- 
nützten Zeitablaufes  das  Klagerecht  der  Berufsgenossen- 
schaft schon  mit  Ablauf  zweier  Jahre  seit  Eintritt  des 
schädigenden  Ereignisses  untergeht,  der  Anspruch  der 
Krankenkasse  aber  erst1  mit  Ablau!  von  18  Monaten  seit 
dem  Tage  der  be&chrittenen  Rechtskraft  des  Strafurteiles 
verjährt.  Behufs  Erhaltung  des  Anspruches  ist  Fest- 
sttlllingsklagc  nach  Analogie  des  $8  litt.  G.  nach  der 
Rechtsüberzeugung  des  Reichsgerichtes  in  dem  Urteil 
vom  29.  Juni  1905  (E  61,164)  zulässig. 

Der  Betriebsunternehmer  bezw.  sein  Stellvertreter 
hat  die  von  der  Berufsgenossenschaft  gemachten  Auf- 
wendungen in  vollem  Umfange  zu  erstatten.  Denn  für 


ihn  sind  die  Rechtsregeln  der  Unfallversicherungsgesetze 
bezüglich  des  Umfanges  seiner  Haftung  bindend.  Die 
Haftung  des  Dritten  als  Schadensurheber  bestimmt  sich 
dagegen  nach  den  sonstigen  gesetzlichen  Vorschriften. 
Mithin  kann  dieser  der  Klage  der  Berufsgenossenschaft 
alle  diejenigen  Einreden  entgegensetzen,  welche  ihn 
gegen  den  Bctriebsverlctzten unmittelbar  zuslehen  würden. 
Ihm  kommt  also  auch  der  Grundsatz  in  § 254  B.  G.  B. 
zu  statten,  wonach,  wenn  bei  der  Entstehung  des 
Schadens  ein  Verschulden  des  Beschädigten  mitgt  wirkt 
hat,  die  Verpflichtung  zum  Ersätze,  sowie  der  Umfang 
des  zu  leistenden  Ersatzes  von  den  Umständen,  ins- 
besondere davon  abhängt,  inwieweit  der  Schaden  vor- 
wiegend von  dem  einen  oder  dem  anderen  'Teile  ver- 
ursacht worden  ist.  Er  kann,  worauf  auch  die  Urteile 
vom  29.  Januar  bezw.  26.  Februar  1906  hinauskommen, 
gestützt  auf  $ 407  B.  G.  B.  mithin  dem  erhobenen 
Klageanspruchc  gegenüber  geltend  machen,  der  Unfall 
sei  überwiegend  durch  das  eigene  Verschulden  des  Ver- 
letzten herbeigrlührt,  und  dadurch  erzielen,  dafs  er  zu 
einem  Teilbeträge  entlastet  wird.  Dem  Betriebsunter- 
nehiner  ist  solches  jedoch  aus  dem  Grunde  versagt, 
weil  § 8 Ci.  U.  V.  G.  nur  durch  eigenes  vorsätzliches 
Herbeiführen  der  Unfallsursache  den  Entschädigungsan- 
spruch verwirken  läfst,  also  einem  selbst  grobfahrlässigen 
Mitver.schulden  die  gleiche  Wirkung  nicht  beiwohnt. 

Obschon  zusammentreffendes  Milverschulden  an 
der  Unfallursache  dein  Betriebsuntcrnehmcr  Glicht 
zustatten  kommt,  so  kann  er  dennoch  ebenso  wie  der 
Dritte  die  befreiende  Einrede  erheben,  dafs  der  un- 
günstige Krankhcitsvcrlauf  vornehmlich  darauf  beruht, 
weil  der  Geschädigte  sich  weigerte,  sich  ärztlicher 
Behandlung  in  einer  geschlossenen  Anstalt  zu  unter- 
ziehen bezw.  einem  operativen  Eingriffe  in  seine  körper- 
liche Unversehrtheit  sich  zu  unterwerfen.  Denn  nach 
dem  Urteil  vom  13.  Februar  1905  (E  60,149)  ist  hierin 
ein  arglistiges  Verhalten  desselben  zu  erblicken,  welches 
die  Wirkung  hat,  dafs  die  wirtschaftlichen  Folgen  der 
hierauf  zurückzuführenden  Erwerbsunfähigkeit  ihm 
wenigstens  teilweise  zur  Last  fallen,  weshalb  er  auch 
einen  Teilbetrag  der  erlittenen  Er  werbsei  nbufse  selbst 
tragen  mufs.  m 


Verschiedenes. 


Unfälle  an  elektrischen  Anlagen.*)  Dem  Jahresbericht 
der  kgl.  Prcufsischen  Regierungs-  und  Gewerberäte  und  Berg- 
behörden für  das  Jahr  1905  entnehmen  wir,  dafs  an  elek- 
trischen Anlagen  durch  den  elektrischen  Strom  7 Todesfälle 
und  2 schwere  Unfälle  verursacht  worden  sind.  Von  den 
Todesfällen  werden  je  einer  im  Bezirk  Aachen  und  im  Bezirk 
llildcsheiin  auf  leichtsinnige  Spielerei  und  unvorsichtiges 
Arbeiten  an  einer  Hochspannungsleitung  zucOckgcfÜhrt ; im 
Bezirk  Düsseldorf  sind  zwei  ‘Todesfälle  ebenfalls  eigenem 
Verschulden  zuzuschreihen:  ein  Arbeiter  öffnete  gewaltsam 
cinTransformatorhäuschen  und  wurde  beim  Einsteigen  getötet ; 
im  zweiten  Falle  zwängte  sich  ein  Arbeiter  zwischen  einer 
Schalttafel  und  einem  unter  Hochspannung  stehenden  Trans- 
formator durch,  obwohl  er  an  einer  anderen  Stelle  ohne 
Gefahr  hätte  durchgehen  können. 

Von  den  drei  verbleibenden  Todesfällen  sind  zwei  auf 
niedrig  gespannten  Wechselstrom  zurückzuführen;  bei  dem 
einen  im  Bezirk  Köln  war  die  Isolierung  einer  elektrischen 
Handlampe  für  1 10  Volt  Wechselstrom  innerhalb  des  Lampen- 
griffe»  schadhaft  geworden;  der  eiserne  Schutzkorb  der  Birne 
wurde  dadurch  unter  Spannung  gesetzt,  und  ein  Arbeiter,  der 
gleichzeitig  den  Schutzkorb  und  ein  Wasserleitungsrohr  be- 
rührte, wurde  durch  den  Strom  erschlagen.  Bei  dem  zweiten 
im  Bezirk  Düsseldorf  vorgekommenen  Fall  kam  ein  mit  dem 
Befestigen  eines  Leitungsdrall tes  an  einem  Leitungsmast  be- 
schäftigter Arbeiter  ins  Rutschen  und  hielt  sich  an  einer 
Leitung  fest,  die  Wechselstrom  von  130  Volt  führte;  erhielt 

*1  Nach  einem  Somlcinbdruck  an?  der  Z«:it*clirift  des  Vereines 
«letilHcltor  Ingenieure,  Jahrgang  19U6. 


in  der  andern  Hand  den  anzubringenden  Draht,  dessen  Ende 
auf  der  Erde  lag,  und  wurde  von  dem  durch  ihn  hindurch* 
fliefsenden  Strom  erschlagen. 

Der  siebente  Todesfall  betraf  einen  Kranführer  im  Bezirk 
Pommern,  di  r l>cim  Reinigen  des  Stromabnehmers  ausglitt 
und  dabei  gleichzeitig  zwei  Leitungen  berührte,  die  Strom 
von  500  Volt  führten. 

Von  den  beiden  schweren  Unfällen  entstand  der  eine  im 
Bezirk  Posen  dadurch,  dafs  ein  Arbeiter  den  Kommutator 
einer  Gleichstrommaschine  von  120  Volt  zufällig  berührte.  Der 
Arbeiter  war  kurz  vorher  im  Regenwetter  auf  dem  Fabrik- 
liof  tätig  gewesen  und  hatte  nasse  Hände  und  nasses  Schuh- 
zeug. Der  Schlag  betäubte  ihn,  und  noch  nach  3 Wochen 
war  sein  Gang  unbeholfen  und  die  Sprache  gestört. 

Der  zweite  Fall  ereignete  sich  im  Bezirk  Berlin  bei  der 
Reinigung  eines  Kessels  infolge  heftiger  Bewegung  der  elek- 
trischen Lampe,  die  zu  Kurzschlufs  und  einer  Ik-täuhuug  des 
im  Kessel  beschäftigten  Arbeiters  führte. 

Ein  weiterer  Fall,  der  infolge  der  Begleitumstände  schwere 
Folgen  hatte,  aber  nicht  völlig  aufgeklärt  ist,  ereignete  sich 
heim  Ausgicfscn  eines  mit  Blrischweinme  und  Schwefelsäure 
gefüllten  Holzcimers  in  einer  Unterstation  im  Bezirk  Berlin. 
Der  Arbeiter  erhielt  einen  elektrischen  Schlag  l?j,  liefs  den 
Eimer  fallen  und  erlitt  durch  die  umherspritzende  Flüssigkeit 
Verletzungen  an  beiden  Augen. 

Ein  Fall,  der  gröfseren  Schaden  hätte  Anrichten  können, 
entstand  im  Bezirk  Erfurt  an  der  Fernleitung  eines  elek- 
trischen Kraftwerkes,  die  ein  gröfseres  Dorf  mit  Licht  und 
Krall  versorgt.  Bei  einem  starken  Sturm  rifs  ein  Ankerdraht, 
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mittels  dessen  ein  Leitungsmast  an  einem  Gebäude  gehalten 
wird,  fiel  auf  die  darunter  befindlichen  Leitungsdrähte,  vor* 
band  sic  miteinander  und  senkte  sich  zur  Erde.  Die  Pferde 
eines  vorüberfahrenden  Wagens  verwickelten  sich  in  den 
Draht;  eines  wurde  getötet,  das  andre  gelahmt.  Die  Spannung 
wird  auf  höchstens  260  Volt  geschätzt ; doch  waren  die  I ierc 
vom  Regen  durchnäfst. 

Im  Bericht  des  Bezirkes  Arnsberg  wird  noch  erwähnt, 
dafs  einzelne  Verletzungen  schwerer  Art  vorgekommm,  die 
jedoch  meist  auf  groben  Leichtsinn  zurückzuführen  seien. 

Von  leichteren  Unfällen  ohne  nähere  Angaben  werden 
im  Bezirk  Berlin  51  und  im  Bezirk  Köln  II  erwähnt,  die 
meist  durch  die  physiologischen  Wirkungen  des  elektrischen 
Stromes  herbeigeführt  worden  sind. 

Beachtenswert  ist,  dafs  die  Ansicht  von  der  Feuer* 
gcfährlichkcit  der  elektrischen  Anlagen  durch  keinen  einzigen 
Unfall  gestützt  wird.  Bei  der  grofsen  Zunahme  der  elek- 
trischen Kraftübertragung  und  Beleuchtung  ist  die  Zahl  der 
gemeldeten  Unfälle  als  sehr  gering  zu  bezeichnen. 

In  zwei  weiteren  schweren  L'nfällcn  sind  „elektrische 
Spannungen“,  die  auf  Reibungselektrizität  zurückgeführt 
werden,  als  mutmafsliche  Ursache  angegeben;  es  ist  aber 
hervorzuheben,  dafs  diese  Unfälle  mit  elektrischen  Anlagen 
in  keinerlei  Zusammenhang  stehen. 

Der  eine  entstand  im  Bezirk  Merseburg  in  einer  Fabrik 
für  Herstellung  rauchlosen  Pulvers  durch  explosionsartiges 
Verbrennen  von  Pulver,  das  aus  einer  Poliertrommel  in  eine 
Kiste  geschüttet  wurde;  durch  die  Flamme  wurde  eine 
gröfsere  Menge  fertigen  Pulvers  in  einem  Nebenraum  eben- 
falls zum  Abbrennen  gebracht  und  dadurch  8 Menschen  ge- 
tötet sowie  4 schwer  verletzt.  Der  zweite  Unfall  ereignete 
sich  im  Bezirk  Wiesbaden  in  einer  Messing-  und  Aluminium- 
bronze-Fnbrik;  in  diesem  Falle  wird  vermutet,  dafs  elek- 
trische Spannung  beim  Stampfen  entstanden  ist. 

Alle»  in  allem  wird  durch  diesen  Bericht  die  wiederholt 
ausgesprochene  Ansicht*!  bestätigt,  dnfs  die  elektrischen  I.icht- 
und  Kraftanlagen  viel  weniger  Gefahren  mit  sich  bringen, 
als  ihnen  von  seiten  der  Vertreter  der  preufsisehen  Re- 
gierung bei  den  Verhandlungen  über  die  Ueberwachung 
elektrischer  Starkstromanlagen  zugeschrieben  worden  ist; 
der  Nachweis,  dafs  diese  Anlagen  uni  ihrer  Gefährlichkeit 
willen  überwacht  werden  müssen,  ist  bis  jetzt  noch  nicht 
erbracht. 

In  den  preufsisehen  Bergwerken  sind  im  Jahre  I9ü5  in 
elektrischen  Anlagen  insgesamt  10  Unfälle  mit  tätlichem  Aus- 
gang vorgekommen**),  von  denen  ebenfalls  mehrere  auf  I-cicht- 
sinn  und  grofse  Unvorsichtigkeit  der  Betroffenen  zurückzu- 
führen sind ; aufserdem  haben  2 schwere  und  10  leichte  Unlälle 
stattgefunden.  Die  gröfsere  Mehrzahl  dieser  nicht  tötlichcn 
Unfälle  waren  Verbrennungen  durch  Stichflammen,  die  in 
ungenügender  Isolation  oder  mangelhafter  Instandhaltung  der 
Schalter  ihre  Ursache  hatten.  Em  eigenartiger  Unfall  wurde 
beim  Durchschmelzen  einer  Schiene  mittels  elektrischen 
Stromes  dadurch  herbeigeführt,  dafs  der  Arbeiter  ohne 
Gesichtsmaske  nur  mit  einer  blauen  Schutzbrille  arbeitete. 
Die  Arbeit  dauerte  etwa  2 Stunden,  dabei  war  die  Gesichts- 
haut angesengt  und  löste  sich  in  gleicher  Weise,  als  wenn 
sic  von  Sonnenstrahlen  verbrannt  worden  wäre.  Bei  den 
Unfällen  mit  tötlichem  Ausgang  erweist  sich  als  besonders 
erschwerend  die  feuchte  Luft  untertage,  welche  die  Isolation*- 
fähigkeit  des  menschlichen  Körpers  schwächt  oder  gnr  auf- 
hebt, so  dafs  selbst  bei  vcrhältnismäfsig  geringen  Spannungen, 
z.  B.  220  Volt  Gleichstrom,  der  Tod  cingetreten  ist. 

Aber  auch  lüer  ist  gegenüber  der  grofsen  Zahl  elek- 
trischer Betriebe  die  Zahl  der  Unfälle  sehr  gering  zu  nennen, 
um  so  mehr,  wenn  man  von  den  durch  eigenes  Verschulden, 
sei  es  Leichtsinn  oder  Unachtsamkeit,  herbeigefflhrten  ab- 
sieht; denn  diese  werden  sich  auch  durch  die  schärfsten  Uebcr- 
wachungsbestirmnungen  nicht  aus  der  Welt  schatten  lassen. 

*l  Vergl.  *.  Z.  d.  V.  «I.  I.  190$,  S.  136«.  2003, 
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Kongrefs  für  Heizung  und  Lüftung.  VI.  Versammlung 
von  Heizunga-  und  Lüftungs-Fachmännern.  Wien  1907. 

Der  gcschftftsfcihrondo  Aussclnifs  hat  mit  österreichischen 
Fachgenossen  und  anderen  Persönlichkeiten,  welche  dem 
Heizungs-  und  Lüftungswesen  ihr  Interesse  zuwenden, 
Besprechungen  gehabt,  als  deren  Ergebnis  Folgendes  mit- 
zuteilen  ist. 

Die  VI.  Versammlung  von  Heizungs-  und  Lüftungs- 
Fachmännern  findet  unter  der  Bezeichnung  „Kongrefs  für 
Heizung  und  Lüftung“  vom  3.  bis  6,  Juni  1907  in  Wien  statt. 
An  den  Kongrefs  schliefst  sieb  auf  Einladung  ungarischer 
Fachgeno.ssen  eine  Fahrt  nach  Budapest  an. 

Das  Protektorat  des  Kongresses  haben  übernommen : 
Sc.  Exzellenz  der  Herr  k.  k.  Minister  des  Innern  Dr.  Richard 
Freiherr  von  Bienerth  und  Se.  Exzellenz  der  Herr  k.  k. 
Statthalter  für  Niederösterreich  Graf  Erich  von  Kielmanns- 
egg.  Zur  Durchführung  des  Kongresses  sind  folgende 
Ausschüsse  in  Wien  gebildet  worden: 

1.  Der  Ortsausschuß  aus  folgenden  Herren:  Fabrik- 
besitzer Ingenieur  Josef  Kurz  ( Vorsitzender),  k.  k.  Haurat 
Alfred  Foltz  (Stellvertreter),  Direktor  Alexander  Cassinone, 
Oberingenieur  Kamillo  Flat,  Ingenieur  Gustav  Gcnz, 
Ingenieur  Professor  Eduard  Meter,  Oberingenicur  Leopold 
Nowotny,  k.  k.  Ober-Baurat  Silvester  Tonissa,  Bau- 
inspektor Franz  Wejmola  und  Fabrikant  Georg  Wentzke. 

2.  Der  Festausschiifs  aus  folgenden  Herren:  Direktor 
Cassinone  (Vorsitzender),  k.  k.  Ober-Baurat  Tonissa 
(Stellvertreter),  Ingenieur  Arnold  Adamv,  Bauinspektor 
Hermann  Be  raneck,  k.  k.  Baurat  EmilBrodig,  Fabrikant 
Wilhelm  Brückner,  k.  k.  Ober  Ingenieur  Arthur  Ender, 
k.  k.  Obcr-Baurat  Ludwig  Ehrhard,  k.  k.  Direktor  Wilhelm 
Franz  Exncr,  k.  k.  Baurat  Foltz,  k.  k.  Ministerialrat 
Edmund  Holenia,  k.  k.  Oberfinanzrat  Adolf  Freiherr  Merkl 
von  Reinsee,  k.  k.  Hofrat  Dr.  Viktor  Mucha,  Präsident 
Julius  PastrCe,  k.  k.  Oberingenieur  Bartholomäus 
Piekniczck,  Dozent  an  der  k.  k.  Teclin  Hochschule  zu 
Wien  Vinzenz  Pollak,  Direktor  Ferdinand  Rainer, 
k.  k.  Oberbaurat  Wilhelm  Edler  von  Rezori,  Professor 
Dr.  Arthur  Schattenfroh,  Ingenieur  Werner  Siemens, 
Kommerzialrat  Heinrich  Vetter  und  Oberingenieur  Konrnd 
Zelle. 

3.  Der  Finanzausschufs  aus  folgenden  Herren: 
Fabrikant  W cn t zk c (Vorsitzender),  I )irektor  Karl  K 1 i n g n e r , 
(Stellvertreter),  Fabrikant  Hans  Hable,  Ingenieur  Rudolf 
Kurz,  und  Sekretär  Rudolf  Mlczoch. 

Den  Vorsitz  über  die  vereinigten  Wiener  Ausschüsse 
hat  der  Baudirektor  der  Stadt  Wien,  Herr  k.  k.  Ober- 
Baurat  Franz  Berger  und  die  Schriftführergeschäfte  dieser 
Ausschüsse  Herr  Rudolf  Mlczoch,  Sekretär  des  Bundes 
Oesterreichischer  Industrieller,  übernommen. 

An  dem  Kongrefs  können  alle  diejenigen  teilnehmen, 
die  durch  ihre  Tätigkeit  als  Fabrikanten  oder  Ingenieure 
der  Heizungs-  und  I.üftungstrclinik  nahe  stehen  oder  in 
ihrer  amtlichen  oder  privaten,  wissenschaftlichen  oder 
praktischen  Wirksamkeit  ein  besonderes  Interesse  für  die 
Förderung  des  Heizungs-  und  Lüftungswesens  haben. 

Anfragen  und  Anmeldungen  sind  zu  richten  an  die 
Geschäftsstelle  des  Kongresses  Wien  I,  Seilerstätte  16. 


Geschäftliche  Nachrichten. 

Preisausschreiben.  Die  Maschinen-  und  Armaturfabrik 
vorm.  Klein,  Schanzlin  & Becker  in  Frankcnthal  (Pfalz)  bat 
ein  Preisausschreiben  erlassen  zur  Erlangung  eines  Kenn- 
wortes für  ihre  bekannten  Saug-  und  Druck-Hand-Kolhen- 
pumpen.  Das  zu  wählende  Wort  soll  möglichst  der  deutschen 
Sprache  entstammen,  nicht  mehr  als  zwei  Silben  besitzen, 
leicht  zu  behalten  und  eigenartig  sein  und  in  einem  Zusammen- 
hänge mit  der  Art  oder  der  Wirkung  der  I land-Kolben- 
pumpen  stehen. 

Klein*»  Hand-Kolbenpumpen  finden  als  Haus-,  Hof-, 
Garten-,  Brunnen-  und  Speisepumpen,  zum  Fördern  von 
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Wein,  Sprit,  Bier,  Oel,  Sauren  usw.,  von  kalten  und  heilVon 
Flüssigkeiten  aller  Art  Verwendung. 

Kür  den  besten  Namen,  der  vom  Kaiserlichen  Patentamt 
zur  Eintragung  in  die  Warcnzcichcn-Rolle  angenommen  wird, 
ist  ein  Preis  von  100  M.  ausgesetzt.  Einsendungen  sind  bis 
spätestens  1.  Mai  19u7  unter  Bezugnahme  auf  unser  ltlatt 
an  die  Firma  Klein,  Schanzlin  Äc  Becker  in  Frankcntlml  (Pfalz) 
zu  richten.  Das  Ergebnis  der  Prüfung  wird  innerhalb  14  Tagen 
öffentlich  bekannt  gemacht. 

Die  Pumpen-  und  Maschincn-Fabrik  von  J.  E.  Nachcr 

in  Chemnitz  in  Sachsen,  welche  vor  einigen  Wochen  von 
einem  gröfseren  Brandschaden  betroffen  wurde,  teilt  uns  mit, 
dafs  sie  den  Betrieb  wieder  aufgenommen  hat. 

Elektrischer  Antrieb  von  Webatühlen.  Unserer  heutigen 
Auflage  liegt  die  Fortsetzung  der  von  den  Siemens- 
Schuckerl  werken  kürzlich  begonnenen  Reihe  von  Veröffent- 
lichungen Ober  elektrischen  Antrieb  von  Webstfthlcn  bei. 
Wahrend  der  erste  Teil  den  elektrischen  Einzelantrieb  durch 
RicmcnObertragtmg  Webstuhlmotor  auf  Riemenwippe  — 
behandelte,  beschreibt  der  vorliegende  zweite  Teil  ein 
Antriebsystem,  bei  dem  die  Motorleistung  durch  ein  Zahnrad- 
vorgelege auf  den  Webstuhl  übertragen  wird  VVchstuhl- 
motor  mit  Rutschkupplung.  In  klarer  und  objektiver  Dar- 
stellung sind  die  charakteristischen  Merkmale  dieser  Antriebs- 
art und  ihre  Anwendung  behandelt,  eine  Reihe  guter 
Abbildungen  zeigt  ihre  Ausführung  in  der  Praxis. 


Personal-Nachrichten. 

Deutsches  Reich. 

Kommandiert:  der  Marinebaurat  Schmidt  von  der 
Kaiser!.  Werft  Danzig,  kommandiert  zur  Baubeaufsichtigung 
in  Hamburg,  zur  Dienstleistung  im  Reichs-Marineamt,  der 
Marine-SchifTbaumeister  Wahl  voll  der  Kaiser).  Werft 
Wilhelmshaven  zur  Baubeaufsichtigung  in  Hamburg  und 
der  Marinc-MaschinenbaumeistiT  Methling  unter  Versetzung 
von  Kiel  nach  Berlin  vom  I.  Mürz  d.  J.  ab  zum  Reichs- 
Marincamt. 

Versetzt:  mit  dem  I.  Juli  d.  J.  die  Marine-Oberbau* 
rflte  und  Maschinenbau-Betriebsdirektoren  Brommundt  von 
der  Kaiserl.  Werft  in  Kiel  zur  Kaiser).  Werft  in  Wilhelms- 
haven und  Reil*  von  der  Kaiserl.  Werft  in  Wilhelmshaven 
zur  Kaiserl.  Werft  in  Kiel,  der  Militärbauinspcktor  Seiler  in 
Marienburg  als  teclin.  Hilfsarbeiter  zur  Intendantur  des 
VII.  Armeekorps,  sowie  die  Marine-Schiff' Baumeister  Pctcraen 
von  Berlin  nach  Wilhelmshaven  und  Lampe  von  Wilhelms- 
haven nach  Berlin  und  zum  I.  April  1907  die  Mililürbau- 
Inspektoren  Baurat  Knoch  in  Minden  unter  Aufhebung  der 
Versetzung  zur  Intendantur  des  XV.  Armeekorps  als  teclin. 
Hilfsarbeiter  zur  Intendantur  des  XI.  Armeekorps  und 
Machwirth,  tcchn.  -Hilfsarbeiter  bei  der  Intendantur  des 
XI.  Armeekorps  in  gleicher  Eigenschaft  zur  Intendantur  des 
XV.  Armeekorps. 

Prcu  fsen. 

Ernannte  zu  Reg.-Baumcistern  die  Reg.-Baufilhrer 
Oskar  Koch  aus  Wernigerode  a.  H.,  Karl  Büschcr  aus  Iscr- 
hilin,  Felix  Wermscr  aus  Stafsfurt,  Kreis  falbe  (Maschinen* 
baufach),  Karl  Fritzen  aus  Düsseldorf,  Erich  Schack  aus 
Neustadt  a.  d.  Heide,  Herzogtum  Koburg,  | Eisenbahnbau  fach), 
Ernst  Müller  aus  Stettin,  Paul  Beck  aus  Langenhain  im 
Herzogtum  Sachsen-Koburg- Gotha  (Wasser*  und  Strafsen- 
baufach)  und  Viktor  Matur  aus  Ra  witsch  (Hochbaufach). 

Verliehen:  der  Charakter  als  Geh.  Baurat  den»  l.andes- 
bauinspektor  Baurat  Le  Blanc  in  Allmstrm. 

Zur  Beschäftigung  überwiesen:  die  Reg.. Bau- 
meister Max  Buchholz  dem  Kgl.  Hauptbauamt  in  Potsdam 
(Maschinenbaufach).  Otto  Richter  der  Kgl.  Kanalbnudirektion 
in  Hannover  und  Theodor  Schölvlnck  der  Kgl.  Regierung 
in  Gumbinnen  (Wasser*  und  Stra  Gen  bau  lacht. 


Versetzt:  die  Kreisbauinspektoren  Baurat  Förster  von 
Frankfurt  a.  O.  als  Landbauinspektor  an  die  Regierung  in 
Bromberg,  Rohne  von  Schmalkalden  nach  Frankfurt  a.  0. 
und  Ficbelkorn  von  Angermünde  nach  Berlin  in  das  Techn. 
Bureau  der  Hochbauabt.  des  Minist,  der  öffentlichen  Arbeiten; 

die  Reg. •Baumeister  Ktirt  Tecklenburg,  bisher  in  Berlin, 
in  den  Bezirk  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  Halle  a.  S.,  Blau, 
bisher  in  Glogau,  in  den  Bezirk  der  Kgl.  Eisenbahndircktüm 
Berlin  (Eist-nbahnbaufacht,  Michael  Rudolph  von  Danzig  nach 
Duisburg  (Hochbaufach)  lind  Neumann  bei  dem  Melioration*- 
h.iuamt  Königsberg  I zum  Meliorationsbauamt  Magdeburg  II. 

Die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Staats- 
dienste erteilt:  dem  Reg. -Baumeister  des  Hochbaufaches 
Ott«  Roat  in  Kotthus. 

Bayern. 

Ernannt:  zum  Bauinspektor  bei  der  Universitätsbau- 
inspektion  in  Erlangen  der  Reg. -Baumeister  bei  dem  Kgl. 
Landbauamte  Würzburg  Friedrich  Schmidt. 

Berufen:  als  Pirektionsrat  in  das  Staatsminist  für 
Vcrk«-hrsangelegenheiten  der  Obermaschineninspektor  Hein- 
rich Krämer  in  München. 

Versetzt:  die  Regierungsräte  August  Kalckbrenncr  in 
Bamberg  zur  Eisenbahnbetriebsdirektion  Nürnberg,  Friedrich 
Dercum  in  Bamberg  zur  Eisenbahnbetriebsdirektion  Regens- 
burg, Karl  Barth  in  Bamberg  zur  Eisenhahnbetriebsdirektion 
Würzburg,  Gottlieb  Gumprich  in  Kempten  zur  Eisenbahn- 
betriebsdirektion Regensburg,  Gustav  Markert  in  Rosenheim 
zur  Eisenbahnbetriebsdirektion  Würzburg,  Franz  Xaver 
Schmid  und  Gustav  Bullinger  in  Rosenheim  zur  Eisenbahn- 
betriebsdirektion  München,  Ludwig  Sperr  in  Weiden  zur 
Eisenbahnbetriebsdirektion  Regensburg  und  Friedrich  Rönne 
wolff  in  Weiden  .in  das  Staatsminist.  für  Verkchrsan- 
gelegonhciten,  die  Dirvktionsrflte  Rudolf  Abel  in  Bamberg 
nach  Nürnberg,  August  Kieffcr  in  Rosenheim  zur  Eisenbahn- 
betriebsdirektion Augsburg,  Karl  Westhoven  in  Rosenheim 
zur  Eiscnbahnbctriebsdircktion  München  und  Friedrich  Engl- 
mann  in  Weiden  nach  Mühldorf,  die  Eisenbahnasscssoreti 
Friedrich  Will  in  Kempten  zur  Generatdirektion  der  Staats- 
eisenbahnen,  Alfred  Eiaert  in  Bamberg  zur  Eisenbahnbetriebs- 
direktion Würzburg,  Klemens  Zell  in  Bamberg  in  das 
Staatsminist,  für  Verkchrsangelcgcnhcitcn,  Georg  Martin  und 
Heinrich  Nahtcr  in  Kempten  zur  Eiscnbahnbctriebsdircktion 
Würzburg  und  Friedrich  Fettinger  in  Rosenheim  zur  Eisen- 
bahnbctriebsdircktion  Augsburg,  die  Direktionsassessoren 
Matthäus  Schönberger  in  Rosenheim  nach  Mühldorf.  Friedrich 
Weber  in  Rosenheim  zur  Eisenhahnbetriebsdirektion  München, 
Karl  Göckel  in  Weiden  nach  München,  Wilhelm  Hensolt  in 
Weiden  zur  Kisenbahnbctrichsdirektion  Regensburg,  Ernst 
Sttindler  in  W.eiden  zur  Eisenbahnbetriebsdirektion  Augsburg. 
Franz  Nutzinger  in  Weiden  nach  Hof,  Erwin  Ebcrle  und 
Heinrich  Hahn  in  Kempten  zur  Eisenbahnbetriebsdircklion 
Augsburg,  die  Oberbauinspektoren  Ferdinand  Wagner. 
Georg  Rabl  und  Ludwig  Basaler  in  Rosenheim  zur  Eisen- 
bahnbetriebsdirektion München,  Konrad  Dasch  in  Rosenhrim 
nach  Hof  und  der  Oberniaschineninspektur  Andreas  Beilhack 
in  Weiden  zur  Zentralwerkstätte  München. 

Württemberg. 

Leber  tragen:  die  Stelle  des  Maschincninspeklors  am 
Ingenieurlaboratorium  der  Techn.  Hochschule  in  Stuttgart 
dem  Ingenieur  R.  Stückle  in  Berg. 

Hessen. 

Auf  sein  Ansuchen  in  den  Ruhestand  versetzt 
der  ordcntL  Professor  der  Mathematik  an  der  Techn.  Hoch- 
schule Geh,  Ilofrat  Pr.  Siegmund  Gundelfinger  in  Darmstadt. 


Gestorben:  Geheimer  Baurat  Hinrich  Fahl,  Reg.-  und 
Baurat  in  Danzig,  Ministerialrat  Wasserbaudirektor  Heinrich 
Willgcrodt  in  Strafsburg  i.  E.  und  Orson  Dcsaix  Munn. 
Begründer  des  „Scientific  American“  in  New  York. 


Selbstverlag  ite«  Hernu-geW*.  — Georg  Sinnen».  lirilat.  — Vciaiitwo«ili<t>er  Redakteur:  Re^rer  ünuaici'.iei  a.  1)  Palen  L.  OU«r.  Berl». 
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Verein  Deutscher  Maschinen -Ingenieure 

Versammlung  am  23.  Oktober  1006 

Vorsitzender:  Herr  Geheimer  Regierungsrat  Ocitel  Schriftführer:  Herr  Geheimer  Kommissionsrat  F.  C.  Glaser 

iMii  41  Abliili!unK<*n) 


Der  Vorsitzende:  In  Vertretung  des  Herrn  Oberbau- 
direkter  Wiehert  eröffne  ich  die  heutige 

Sitzung.  Bevor  wir  in  die  Tagesordnung  eintreten, 
habe  ich  Ihnen  die  Trauernachricht  zu  unterbreiten, 
dafs  der  Verein  wiederum  eines  seiner  ältesten  Mit- 
glieder, den  Geheimen  Baurat  a.  D.  C.  Til ly -Paderborn 
durch  den  Tod  verloren  hat. 

C.  Tilly  f 

Am  5.  September  1906  entschlief  sanft  an  einer 
Lungenentzündung  in  seiner  Vaterstadt  Paderborn  der 
Königl.  Geheime  Baurat  a.  D.  Carl  Tilly,  -seit  1881  Mit- 
glied des  Vereins  Deutscher  Maschinen-Ingenieure. 

Der  Verstorbene  war  am  30.  Mai  1838  als  Sohn 
des  Kanzlei-Direktors  Tilly  in  Paderborn  geboren, 
besuchte  zunächst  das  Gymnasium  seiner  Vaterstadt 
und  dann  die  Königl.  Provinzial -Gewerbeschule  in 
Münster,  welche  er  nach  dreijährigem  Besuche  im  Jahre 
1858  mit  dem  Zeugnis  der  Reife  verlief«.  Alsdann 
studierte  er  sechs  Semester  an  dem  ehemaligen  König!. 
Gewerbe-Institute  in  Berlin.  Nach  beendetem  Studium 
trat  er  in  den  Dienst  der  vormaligen  Königlichen  West- 
falischen Eisenbahn  in  Paderborn  ein,  wo  ihn»  am 
24.  November  1869  die  Stelle  eines  Maschinen-Ingenieurs 
endgültig  übertragen  wurde.  Darauf  bekleidete  er  vom 
24.  Oktober  1872  ab  die  Stelle  eines  Werkmeisters  und 
vom  16.  August  1874  ab  eine  solche  als  Werkstätten- 
Vorsteher  bei  der  Königl.  Hauptwerkstätte  in  Paderborn. 
Am  2.  Juni  1878  wurde  er  zum  Königl.  Eisenbahn- 
Maschinenmeister  ernannt.  Vom  1.  April  1880  ab  war 
er  als  maschinentechnisches  Mitglied  bei  dem  in  Pader- 
born errichteten  Königl.  Eisenbahn -Betriebsamte  tätig. 
Am  31.  Marz  1882  wurde  er  zum  Königl.  Eisenbahn- 
Maschineninspektor  ernannt  und  am  22.  September  1890 
erhielt  er  den  Charakter  als  Königl.  Raurat.  Bei  dem 
Königl.  Eisenbahn-Betriebsamte  in  Paderborn  war  Tillv 
bis  zum  1.  April  1895  tätig.  Als  zu  diesem  Zeitpunkte 
infolge  der  Neuordnung  der  Staatsciscnbahnverwaltung 
die  Bctnebsämter  aufgelöst  wurden  und  in  Paderborn 
eine  König).  Eisenbahn-Maschineninspektion  errichtet 
wurde,  erhielt  er  die  Stelle  des  Vorstandes  dieser 
Inspektion,  nachdem  er  am  29.  Marz  1905  zum  Königl. 
Eisenbahn-Direktor  ernannt  worden  war.  In  Aner- 
kennung seiner  erfolgreichen  Tätigkeit  wurde  ihm  am 
18.  Januar  1903  der  Rote  Adlerorden  4.  Klasse  ver- 
liehen. 

Infolge  vorgerückten  Alters  und  häufigen  Krank- 
seins sah  sich  der  Verstorbene  genötigt,  sich  von  seinen 
Dienstgesch&ften  zurückzuzichen;  er  wurde  auf  sein 
Ansuchen  zum  1.  April  1904  in  den  wohlverdienten 
Ruhestand  versetzt.  Zuvor  war  ihm  am  22.  Februar  1904 
noch  der  Charakter  als  Geheimer  Baurat  verliehen 
worden. 

Tilly  hat  insofern  eine  wohl  einzig  in  ihrer  Art 
dastehende  Laufbahn  gehabt,  als  er,  obwohl  in  ver- 
schiedenen Stellungen  tätig,  doch  die  ganze  eisenbahn- 
dienstliche  Tätigkeit  seines  Lebens  in  seiner  Vaterstadt 
Paderborn  hat  ausüben  können.  Eine  Versetzung  hat 
er  in  seiner  Dienstlaufbahn  nicht  erfahren. 

Der  Verstorbene  hat  während  seiner  ganzen  Lauf- 
bahn bei  der  Königl.  Preufsischen  Staatseisen  bahn  Ver- 
waltung seinem  Fache,  dem  Werkstätten-  und  Betriebs- 
Maschincn-Dienste,  stets  das  gröfste  Interesse  entgegen- 
gebracht, viele  Verbesserungen  eingeftihrt  und  in  jeder 
Beziehung  erfolgreich  gewirkt.  Er  war  stets  freundlich 
und  zuvorkommend,  ein  pflichttreuer  fleifsiger  Beamter, 
und  von  seinen  Untergebenen  hoch  geachtet  und  verehrt. 
Ehre  seinem  Andenken! 

Die  Versammlung  ehrt  das  Andenken  des  Ver- 
storbenen durch  Erheben  von  den  Plätzen.  • 


Der  Vorsitzende:  Ich  bitte  nunmehr  Herrn  Re- 
gierungsbaumeister Pflug  um  seinen  Vortrag  über 

Allgemeiner  Maschinenbau,  elektrische  Ein- 
richtungen und  Automobilwesen  auf  der  Ausstellung 
in  Mailand. 

Herr  Kcg.-Baumcister  Pflug:  Die  internationale 
Ausstellung  in  Mailand  ist  Ende  April  eröffnet  worden 
und  dauert  bis  in  den  November. 

Der  Gedanke,  in  Mailand  eine  internationale 
Ausstellung  abzuhaltcn,  geht  auf  das  Jahr  1901  zurück. 
Die  Mailänder  wollten  die  Eröffnung  des  Siniplon- 
Tunnels  durch  ein  grofses  Fest  feiern,  da  die  Vollendung 
dieses  Riesenwerkes  zweifellos  ein  neues  Stadium  der 
industriellen  Entwicklung  der  lombardischen  Hauptstadt 
einleitet.  Die  Ausstellung  sollte  aber  nicht  nur  die 
Bedeutung  des  Simplon-Tunnels  für  das  Gedeihen 
Mailands  und  Norditaliens  vor  Augen  führen,  sondern 
auch  die  Fortschritte  Italiens  auf  allen  Gebieten  der 
Industrie  und  des  wirtschaftlichen  Lebens,  ebenso  wie 
die  wirtschaftliche  Bedeutung  des  neuen  Schienenweges 
mit  Rücksicht  auf  internationale  Interessen.  Dazu  sei 
bemerkt,  dafs  der  Simpl  on-Tunnel  erst  dann  für  den 
internationalen  Verkehr  seine  volle  Bedeutung  erlangen 
wird,  wenn  Frankreich  für  bessere  Zufahrlinien  sorgt. 
Dem  scheint  zur  Zeit  die  Befürchtung,  dafs  der 
schweizerischen  Stadt  Genf  auf  Kosten  französischer 
Städte  manche  Vorteile  zufallen  könnten,  im  Wege  zu 
stehen. 

Anfangs  sollte  die  Ausstellung  sich  auf  die  Verkehrs- 
mittel zu  Wasser  und  zu  Lande  erstrecken,  sollte  also 
in  gewisser  Beziehung  zu  dem  Ereignis  stehen,  das  zu 
feiern  ist.  Die  Eröffnung  sollte  im  Jahre  1904  oder 
1905  stattflnden,  da  man  damals  die  Vollendung  des 
Tunnelbaues  erwartete. 

Gleichzeitig  mit  dieser  Verkehrs-Ausstellung  war 
eine  Kunst-Ausstellung  geplant.  Die  Vereinigung  beider 
führte  schon  zu  einer  Erweiterung  des  ursprünglichen 
Programmes. 

Die  Verzögerung  der  Vollendung  des  Tunnelbaues 
liefs  dem  Komitee  Zeit,  den  Ausstellungs-Gedanken 
noch  weiter  auszubauen  und  die  Ausstellung  allmählich 
auch  auf  andere  Gebiete,  auf  Ackerbau,  Fischerei,  ge- 
werbliche Künste,  Fürsorge  für  die  arbeitenden  Klassen, 
Hygiene,  kurz  auf  alle  Zweige  menschlicher  Tätigke  it 
auszudehnen.  Diese  allmähliche  Erweiterung  des 
Programmes  hatte  selbstverständlich  gewisse  Nachteile 
zur  Folge,  die  auch  heute  noch  bei  vollendeter  Aus- 
stellung bemerkbar  sind.  Die  Ucbersichtlichkeit  in  der 
Anordnung  der  Ausstellungs-Gegenstände  läfst  stellen- 
weise sehr  zu  wünschen  übrig. 

Die  deutsche  Regierung  hat  das  Ausstellungswcrk 
nach  Kräften  gefordert.  Die  Ausstellung  unserer 
Ministerien  und  Keichsämter  gehört  zu  dem  Interessan- 
testen, was  in  Mailand  geboten  wird.  Auch  die  andern 
Länder  sind  in  einem  solchen  Mafsc  vertreten,  dafs 
der  internationale  Charakter  der  Ausstellung  gewahrt  ist. 

Um  unser  Interesse  an  dieser  Ausstellung  kiarzu* 
legen,  sei  in  Kürze  etwas  aus  dein  amtlichen  Katalog 
der  Ausstellung  des  Deutschen  Reiches  angegeben: 
Unsere  Ausfuhr  nach  Italien  betrug  2,7  pCt.  unserer 
Gesamt- Ausfuhr.  Der  Wert  war  im  Jahre  1904  146  Mill. 
Mark.  Davon  kommen  auf  Maschinen  und  Maschinen- 
teile 15,2  Millionen,  auf  Lokomotiven  und  Lokomobilen 
2,2  Millionen,  Eisenbahn-Achsen,  -Radeisen,  -Räder, 
Puffer  usw.  2,2  Millionen  Mark.  Für  Eisenbahn- Achsen 
und  Weberei-Maschinen  nimmt  Italien  die  erste  Stelle 
unter  den  deutschen  Absatzgebieten  ein,  für  Müllerei- 
Maschinen,  elektrische  Maschinen  und  Wollbcarbcitungs- 
Maschinen  die  zweite  Stelle.  Wir  beziehen  von  Italien 
vor  allen  Dingen  landwirtschaftliche  Produkte.  Wenn 
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hiernach  unsere  Wirtschaft  liehen  Interessen  in  Italien 
auch  nicht  allzugroße  sind,  so  sind  sie  doch  Immerhin 
so  beträchtlich,  um  eine  erhebliche  Beteiligung  an  der 
Ausstellung  zu  rechtfertigen,  zumal  ■ Mailand  auf 
industriellem  und  wirtschaftlichem  Gebiet  die  I lauptstadt 
Italiens  ist.  Als  Industriestädte  sind  neben  Mailand 
nur  noch  Turin  und  in  geringem  Grade  Florenz  von 
Bedeutung. 

Der  Raumbedarf  der  Ausstellung  stieg  allmählich 
auf  280  000  Quadratmeter,  die  Gesamtfläche,  die  für  die 
Ausstellung  benutzt  wird,  beträgt  ungefähr  IU0  Hektar, 
etwas  weniger  als  bei  der  Pariser  Ausstellung  von  1900. 
Dabei  ist  aber  zu  berücksichtigen,  dals  in  Paris  zahlreiche 
Gebäude  mit  Galerien  versehen  waren,  die  in  Mailand 
fast  völlig  fehlen.  Der  Bedarf  an  elektrischer  Energie 
stieg  allmählich  von  1000  PS  auf  4000  PS,  wodurch 
häufige  Aenderungen  in  dem  Verteilungs-System 
erforderlich  wurden. 

Die  Ausstellung  umfaßt  2 getrennte  Räume,  den 
Stadtpark  und  den  Exerzierplatz.  (Der  Vort ragende 
erläutert  den  Pharusplan  der  Ausstellung). 

Bei  der  Anordnung  der  Gebäude  im  Stadtpark 
wurde  auf  möglichste  Schonung  der  Baumanlagen 
Rücksicht  genommen.  Die  Aufstellung  wurde  in  eine 
große  Anzahl  kleinerer  Gebäude  aufgelöst.  Die 
einzelnen  Gebäude  sind  ihrem  Zweck  entsprechend 
architektonisch  ausgebildet.  Fast  alle  Kunstgegenstände 
sind  im  Stadtpark  untergebracht.  Dort  befindet  sich 
der  Haunteingang  von  monumentalem  Charakter,  der 
Simplon-ravillon,  die  historische  Ausstellung  für  Ver- 
kehrsmittel, ein  grofses  Gebäude  für  Kunstausstellungen, 
die  von  Napoleon  1805  erbaute  Arena  fein  Amphitheater 
mit  breiten,  klassischen  Umrissen),  die  Ausstellung  der 
Fricdensgesellschaft  usw.  Alles  in  allem  ist  der  Stadt- 
park mehr  der  Ort  für  Vergnügen  und  Zerstreuung, 
während  fast  alles,  was  auf  industriellem  Gebiete  von 
Bedeutung  ist,  auf  dem  Exerzierplatz  untergebracht  ist. 
Beide  sind  durch  eine  elektrische  Bahn  verbunden. 


Abb.  I. 


Aul  dem  Exerzierplatz  sind  in  der  Galleria  del 
lavoro  Textilmaschinen,  Werkzeugmaschinen  usw. 
aufgestellt.  Andere  Hallen  dienen  der  Ausstellung  für 
Seeschiffahrt,  französisches  Kunstgewerbe,  Automobil- 
und  Fahrradhau,  Wagenbau  usw.  Viel  Raum  nimmt 
die  landwirtschaftliche  Ausstellung  ein.  Die  Eisenbahn- 
fahrzeuge sind  unter  grofsen  1 lallen  aufgestellt.  Einige 
Staaten,  wie  Oesterreich  und  Belgien,  haben  besondere 
Gebäude  errichtet,  während  die  deutsche  Ausstellung 
auf  verschiedene  Gebäude  verteilt  ist. 

Auf  die  zahlreichen  Gebäude  int  Stadlpark,  die 
nicht  von  besonderem  technischem  Interesse  sind,  brauche 
ich  nicht  näher  einzugehen.  Dagegen  darf  ich  wohl 
etwas  bei  dem  Simplon-Pavillon  verweilen.  (Grundriß 
s.  Abb.  I.f  Die  Schweizerischen  Bundesbahnen  haben 
dort  mit  Hülfe  zweier  Ingenieure,  die  am  Tunnelbau 
mitgearbeitet  haben,  einen  Teil  des  Tunnels  wieder 
aufgebaut.  Durch  eine  deutliche  plastische  Wiedergabe 
werden  die  Schwierigkeiten  geschildert,  die  bei  «1cm 
großartigen  Unternehmen  zu  überwinden  waren, 

Tunnellokomotivcn  und  Wagen,  Gesteinsbohr- 
maschinen und  ähnliche  Vorrichtungen,  die  während 
des  Tunnelbaues  gebraucht  worden  sind,  sind  auch  dort 
wieder  aufgestellt.  Die  Wassereinbrüche  sind  durch 
künstliche  Quellen  dargestellt,  Ventilation  durch  Wasser- 
ejektoren ist  eingerichtet.  Am  interessantesten  ist  der- 
jenige Teil,  der  zeigt,  in  welcher  Weise  man  an  den 
schwierigsten  Stellen  beim  Bau  des  Tunnels  im 


schwimmenden  Gebirge  vorgegangen  ist;  haben  doch 
dort  45  m Tunnel  ungefähr  I 000  000  fr.  gekostet.  Wie 
Abb.  2*|  und  3 zeigen,  wurden  zunächst  Eisenrahmen 
aus  40  cm  hohem  J- Eisen  hergestellt,  mit  Eichenbalken, 
später  mit  Beton  armiert  und  dicht  nebeneinander  auf- 
gestellt,  dann  wurde  der  Raum  rechts  und  links  von 
den»  so  hergcstelltcn  Stollen,  darauf  der  Boden  unter 
dem  Eisenrahmen  au-sgehöhlt,  abgenützt  und  aus- 
gemauert;  dieses  Stadium  der  Arbeiten  ist  in  Abb.  4 
und  5 dargt  stellt.  Abb.  D und  7 zeigen  die  untere 
Hälfte  der  Tunnel  röhre  vollständig  ausgehöhlt  und  aus- 
gemauert,  während  im  oberen  'I  eil  des  Tunnelprofils 
ein  Firststollen  vorgetrieben  wird.  Auch  hier  mußte 
zunächst  Hilfsmauerwerk  ausgclührt  werden.  Mil  Hilfe 
von  Eiscnlchren  (Abb.  8>  wurde  ein  Gewölbe  ausgemauert 
(s.  Abb.  9|,  das  seinerseits  als  Unterbau  für  das  Gerüst  bei 
vollständiger  Aushöhlung  des  Tunnelprofils  fs.  Abb.  10t 
diente  und  so  das  Einzichen  des  Schlufsgewölbes  er- 
laubte. Darauf  mußten  Eisenrahmen  und  Hilßmauer- 
werk  wieder  entfernt  werden. 

Abb.  2.  Abb.  3. 


Von  den  ausgestellten  Plänen  darf  ich  vielleicht 
noch  einige  wiedergeben.  Abb.  11  stellt  das  Fort- 
schreiten der  Bohrung  bildlich  dar.  Von  Beginn  der 
Bohrarbeiten  bis  zum  Durchschlag- sind  5’  . Jahre  ver- 
gangen. Die  Kurve  für  die  Nordseite  (Brigue)  zeigt 
wegen  günstigerer  Ge&teinsverhältnis'-e  bessere  Fort- 
schritte. Störungen  durch  Wassereinbrüche  traten  dort 
erst  zum  Schlufs  auf,  während  auf  der  Südseite  im 
Winter  1901  02  ein  fast  völliger  Stillstand  der  Arbeiten 
durch  Wasser  und  schwimmendes  Gebirge  verursacht 
wurde. 

Abb.  12  gibt  die  Kurve  der  Gesteinstemperatur  vor 
Ort  (stark  ausgezogen),  ferner  die  Kurve  der  Luft- 
temperatur vor  Ort  (schwach  ausgezogen)  und  die  Kurve 
fbr  die  Lufttemperatur  im  Tunnel,  jeweils  im  Monat  März 
gemessen.  Man  sieht,  dals  die  höchste  Gesteinstempe- 
ratur von  54 0 nicht  an  der  Stelle  der  größten  Lieber- 
lagerung  des  Tunnels  auftrat;  die  Temperatur  im  Erd- 
Innern  ist  also  nicht  ausschließlich  durch  den  Abstand  von 
der  Erdoberfläche  bestimmt.  Die  Märzkurven  zeigen  den 
Einfluß  der  Ventilation,  die  eine  allmähliche  Abkühlung 
des  Tunnels  zur  Folge  hat,  aber  auch  den  Einfluß 
heißer  Quellen  auf  die  Tunneltetnperatur;  liegt  doch 

*)  Abb.  2—12  nach  .Genie  Civil",  Hand  49.  No.  9 vom 
30.  Juni  t006. 
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die  Marzkurve  des  Jahres  1904  für  die  Nordseile  zum 
Teil  über  der  Marzkurve  des  Jahres  1903. 

An  einer  anderen  Stelle  des  Stadtparks  war  übrigens 
noch  eine  ziemlich  vollständige  Sammlung  aller  beim 
Tunnelbau  benutzten  Maschinen  ausgestellt.  Hier  sah 
man  Brandt 'sehe  Gesteins-Bohrmaschinen,  die  bekannte 
Prefsluft  - Lokomotive,  ferner  eine  I2pfcrdige  Benzin- 
Lokomotive,  die  auf  der  Südseite  des  Tunnels  gearbeitet 

Abb.  6. 


Abb.  7. 


hat,  die  Dampf  • Lokomotive  mit  grofsem  Dampf- 
raum,  Pcrsonen-Transportwagen  und  Kippwagen,  Preis- 
wasscr-Pumpen  mit  Akkumulator,  einen  Verbund-Luft- 
kompressor,  Wasserfilter,  Spezial-Schleifmaschinen  zur 
Bearbeitung  der  Gesteinsbohrer,  Harteöfen  für  die 
Bohrer,  kurz  alles,  was  im  Tunnel  und  auf  den  Installa- 
tion*plützen  gebraucht  wurde.  — 

Das  alles  ist  schon  so  «ft  in  Zeitschriften  beschrieben, 
dafs  ich  darauf  nicht  näher  einzugehen  brauche,  vergl. 
Glasers  Annalen  1902,  I left  602  und,  1906.  Heft  690  u.  691 . 

Technisches  Interesse  bietet  nochom  Stadtpark  die 
Ausstellung  für  drahtlose  Telegraphie.^  In  dieser  sind 


In  diesem  Gebäude  waren  auch  flie  Prcfsluft-Gcsteins- 
ßohrmaschincn  ausgestellt,  mitdenen Sommeiller, Gratoni 
& Grandis  den  ersten  grofsen  Alpen  Tunnel,  den  Mont 
Cenis-Tunnel  ausfbhrtcn,  ferner  die  Apparate,  mit  denen 
der  Italiener  Ferraris,  der  Erfinder  des  Drehstroms, 
gearbeitet  hat. 

Eint;  historische  Ausstellung  von  Fahrrädern  zeigt, 
wie  allmählich  aus  dem  Spielzeug  ein  Gebrauchsgegen- 
stand  geworden  ist,  wie  man  sich  zunächst  in  Einzel- 
heiten an  das  Vorbild  normaler  Strafsenfahrzeuge 
klammerte,  bevor  man  auf  dem  Wege  über  das  Hoch- 
rad  zu  einer  neuen,  dem  Gebrauchszweck  entsprechenden, 
originellen  und  bequemen  Form  gelangte. 

Der  Schwerpunkt  der  Mailänder  Ausstellung  dürft«* 
auch Jieute  jioch,  dem  ursprünglichen  Programm  ent- 


die  Apparate,  die  Marroni  von  den  ersten  Versuchen 
im  Jahre  1894  an  verwend«*te,  bis  zu  den  heutigen  voll- 
kommenen Ausführungen  ausgestellt.  Aufscrdem  bietet 
die  historische  Ausstellung  von  Strafsen-Fahrzcugen 
für  den  Verkehrs-Ingenieur  Interesse,  die  Sänften  der 
ältesten  Zeit,  die  ungefederten  ägyptischen  und  römischen 
Streitwagen,  die  späteren  römischen  Wagen,  bei  denen 
zum  ersten  Mal  die  Vorderachse  drehbar  gemacht  ist,  die 
prunkvollen  mittelalterlichen  Staatskarossen,  bei  denen 
man  den  Wagenkasten  in  Ledergehängen  befestigte, 
um  die  Stöfse  weniger  fühlbar  zu  machen,  die  erst 
später  eingeführten  Wagen  mit  eisernen  Blattfedern 
kennzeichnen  verschiedene  Entwickelungsstufen  des 
Strafsenfahrzeuges. 


Abb.  9. 


Abb.  10. 


Abb.  8. 
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sprechend,  in  der  Abteilung  F«r  Verkehrsmaschinen 
liegen.  Die  in  Aussicht  stehenden  grofsen  Anschaffungen 
der  italienischen  Bahnen  mögen  ein  besonderer  Ansporn 
gewesen  sein,  die  Ausstellung  reichlich  mit  Lokomotiven 
und  Wagen  zu  beschicken.  Ucbcr  diesen  Teil  der 
Ausstellung  werden  hier  im  Verein  2 andere  Herren 
Kollegen  berichten. 

Abb.  II. 


Pressen  noch  Riesenkrane,  weder  grofse  Geblase  noch 
grofse  Pumpmaschinen  ausgestellt  sind,  mufs  sich  die 
Berichterstattung  auf  eine  Anzahl  kleinerer  Maschinen 
beschränken. 

Die  von  der  Societa  Italiana  Langen  & Wolf  aus- 
gestellten Motoren  (Zeichnungen  waren  nicht  erhältlich!, 
von  denen  der  eine  Ausstellungsgegenstand  im  eigent- 
lichen Sinne  des  Wortes  ist,  während  der  andere  zur 
Stromerzeugung  für  den  Betrieb  der  elektrischen  Hoch- 
bahn dient,  sind  ein  250pfcrdiger  und  ein  500  pferdiger 
Sauggasmotor.  Der  erste,  in  Parallel-Zwillingsanordnung 
und  als  einfachwirkender  offener  Viertakt  gebaut,  ist  in 
der  Abteilung  der  Kelten-Guilleaume-Lahmever-Wcrkc 
untergebracht,  da  derselbe  direkt  mit  einer  Gleichstrom- 
dynamomaschine  dieser  Firma  gekuppelt  ist.  Die  dabei 
getroffene  Anordnung  unterscheidet  sich  von  der  sonst 
üblichen  dadurch,  dafs  der  Anker  direkt  gegen  das 
Schwungrad  geschraubt  ist  und  die  Dynamo  infolge 
dessen  zwischen  beiden  Zylindern  Platz  gefunden  hat; 
eine  Anordnung,  welche  bisher  nur  bei  Wechselstrom- 
maschinen  gebräuchlich  gewesen  ist.  Der  andere,  normal 
500ptVrdigc  Motor  ist  von  einer  Antrazit-Sauggasanlage 
gespeist  und  stets  im  Betrieb.  Kr  ist  als  doppeltwirkender 
Viertakt  mit  zwei  Zylindern  in  Tandemanordnung  aus- 
geführt und  direkt  mit  einer  einphasigen  Wechselstrom- 
maschinc  zusammengebaut,  wobei  der  rotierende  Teil  der 
letzteren  als  Schwungrad  dient.  Der  Kolbendurchmesser 


Abb.  12. 


Allgemeiner  Maschinenbau. 

Wer  die  Ausstellung  in  der  Erwartung  betritt,  dort 
wie  in  Paris  oder  Düsseldorf  grofse  Dampfmaschinen 
oder  dergl.  zu  finden,  wird  sehr  enttäuscht  sein.  Die 
Ausstellung  bezieht  elektrische  Kraft  und  Licht  von 
aufscrhalb.  Aufser  einer  500  PS-Sauggasanlnge,  die 
für  den  Betrieb  der  Ausstellungsbahn  dient,  sind  nur 
kleinere  selbstständige  Installationen  vorhanden.  Die 
im  Betrieb  befindlichen  Dampfkessel  haben  nur  ges. 
230  qm  Heizfläche.  Kleinere  Gaserzeuger  sind  für 
besondere  Zwecke,  z.  B.  für  die  Heizung  der  Oefen  für 
venetianische  Glasmacherkünste,  im  Betrieb. 

Auf  dem  Gebiet  des  Dampfmaschincnbaucs  hatte, 
abgesehen  von  zahlreichen  noi  malen  Schiffsmaschinen 
und  vielen  Lokomobilen,  in  der  landwirtschaftlichen  Ab- 
teilung nur  eine  österreichische  Firma  eine  gröfscre 
liegende  Verbund-Maschine  ausgestellt.  Es  war  dies 
Brontowsky,  Schulz  & Sohr  in  Prag. 

Auch  keine  Dampf-Turbinen  wurden  iin  Betriebe 
vorgeführt ; abgesehen  von  einigen  kleinen  ausgestellten 
Laval-Turbinen  zeigte  nur  die  Italienische  Thompson 
Houston  - Gesellschaft  einen  Turbo-Gencrator.  Des- 
gleichen fehlten  Wasserkraft-Maschinen,  wo  man  doch 
hätte  erwarten  dürfen,  in  Anbetracht  der  zunehmenden 
Verwendung  von  Turbinen  an  den  Alpen- Abhängen,  auf 
diesem  Gebiete  etwas  Interessanteres  zu  sehen.  — 

Da  grofse  Kraftmaschinen  somit  fast  völlig  fehlen, 
da  weder  Walzenzug  noch  Fördermaschinen,  weder  grofse 


beträgt  580  mm,  der  Hub  820  mm,  die  minütliche  Um- 
drehungszahl 117,5.  Das  Polrad  des  Wechselstrom- 
generators  gibt  dem  Motor  einen  llngleichförmigkeits- 
grad  von  1 : 100,  der  sich  trotz  der  grofsen  Anforderungen, 
die  infolge  der  aufserordentlieh  wechselnden  Belastungen 
gestellt  wurden,  als  genügend  erwiesen  hat.  Bei  gleich- 
zeitigem Anfahren  der  Züge  auf  beiden  Stationen  hatte 
der  Motor  wiederholt  Belastungsschwankungen  von 
Leerlauf  auf  300  PS  zu  überwinden,  ohne  dafs  sich 
Anstände  ergeben  hätten.  Ursprünglich  war  diese 
500pferdige  Sauggasmotoranlage  nur  als  Reserveanlagc 
gedacht.  Sofort  nach  Eröffnung  der  Ausstellung  jedoch 
wurde  der  vorgesehene  Umformer  in  Reserve  gestellt 
und  der  Gaskraftanlagc  der  Betrieb  der  elektrischen 
Bahn  während  der  Tagesstunden  zugewiesen. 

Die  einzige  Maschinenanlage,  die  im  Park  im 
Betrieb  ge  ze  igt  wurde,  war  ein  Sulzer’schcr  stehender 
3 Zylinder  - Dieselmotor  von  150  PS,  n = 190,  der 
mittels  Riemenübe  rtragung  eine  Sulzer’sche  Hochdruck- 
Zentrifugalnumpe  für  52  m Förderhöhe  und  150  1/Sek. 
antreibt.  Letztere  verbraucht  134  PS.  Das  gelieferte 
Wasser  dient  zum  Betrieb  der  Bohrmaschinen, 
Ventilationseinrichtungen  und  künstlichen  Wasserein- 
brüche in  der  Simplonausstellung.  Der  durch  die  hohe 
Kompression  bedingte  gute  thermische  Wirkungsgrad, 
die  Einfachheit  infolge  Fortfalls  von  Zündungs-  und 
VergasungseinrichUmgcn,  die  Möglichkeit,  die  billigen, 
schwer  brennbaren,  rohen  Mineralöle  zu  verwenden, 
haben  dem  Dieselmotor,  seit  seine  Konstruktion  so 
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verbessert  ist,  dafs  er  hinsichtlich  Zuverlässigkeit  im  Stoffs  wird  durch  den  Regulator  der  Leistung  des 
Betrieb  und  empfindlicher  Regulierung  den  besten  Motors  entsprechend  verändert.  Deckel  und  Mantel  des 

Kraftmaschinen  ebenbürtig  zur  Seite  steht,  grofsc  Arbeitszylinders,  sowie  der  Mantel  der  Luftpumpe  haben 

Verbreitung  verschafft.  Bei  der  Sulzer'scher  Ausführung  Wasserkühlung. 

Die  Zentrifugalpumpe  ist  in  der  bekannten  Weise 
konstruiert.  Die  hinter  einander  geschalteten  Flügel- 
räder sind  von  Leitapparaten  umgeben  und  durch  ein- 
gesetzte Zwischenstücke,  die  mit  Kanülen  für  die 
Wasserführung  versehen  sind,  von  einander  getrennt. 
Die  Turbinenpumpen  unterscheiden  sich  bekanntlich 
hauptsächlich  durch  die  Art  und  Weise,  wie  der  in  der 
l’urnpc  entstehende  Achsialdruck  aufgehoben  wird. 
Sulzcr  verwandte  früher  entgegengesetzt  aufgekeilte 
Räder,  die  zu  je  2 zusammen  arbeiten.  Hierbei  ist 
der  Fabrikant  an  eine  gerade  Anzahl  Rüder  gebunden. 
Jetzt  führt  Sulzer  das  Wasser  im  Zickzack  durch  hinter 
einander  geschaltete  Rüder  und  wendet  besondere 
Entlastungsscheiben  an.  Die  mit  diesen  Pumpen  er- 
zielten Wirkungsgrade  sind  um  so  höher,  j<  gröfser 
bei  gegebener  Förderhöhe  die  Wassermenge  ist;  sie 
steigen  bis  über  80  pCt. 

Für  die  Wasserkünste  im  Park  war  eine  kleine 
Pumpe  von  Gilberto  Dell*  Aqua  di  Lcgnao  von  68  PS, 
getrieben  von  einem  Drehstrom-Motor,  aufgestellt,  die 
■sekundlich  5 I auf  40  -50  m lieferte.  Es  war  eine 
Drillingsplung'  rpumpe  mit  3 fachem  Zahnradvorgelege. 
Auf  dem  Exerzierplatz  war  zu  dem  gleichem  Zweck 
eine  mit  Drehstrom  von  :I600  Volt  betriebene  150  PS 
Worthington-Pumpe  im  Betriebe,  die  sekundlich  150  I 
auf  50  m lieferte.  Rorsig  führte  ein  kleines  betriebs- 
fühiges  Modell  der  Ma  mutpumpe  vor. 


Abb.  13. 


Diesel-Motor  von  Gebr.  Sulzer. 


(Abb.  13)  sind  Gestell  und  Zylindermantel  in  einem 
Stück  gegossen.  Der  unten  offene  Arlwitszylinder  ist 
in  den  Mantel  eingesetzt,  der  Kolben  gleichzeitig  als 
Kreuzkopf  ausgcbildet.  Sämtliche  Ventile  (Anlafs-, 


Umsteuerbarer  ioo  PS  Sulzer-Diescl-Zweitakt-Bootsmotor. 


Ansauge-,  Brennstoff-  und  Auspuff-Ventil)  sind  im 
Zvlinderdeckel  untergebracht  und  bequem  zugänglich. 
Sie  werden  durch  die  seitlich  liegende  Nockenwelle 
mittels  Doppelhobel  gesteuert.  --  Die  I.ultpunipe  dient 
zur  Erzeugung  hochgespannter  Druckluft,  welche  zur 
Einführung  des  Brennöles  in  den  Zylinder  und  zum 
Anlassen  des  Motors  benutzt  wird.  2 Brennstoffpumpen, 
von  der  senkrechten  Welle  mittels  Exzenter  angelrieben, 
fördern  das  Brennöl  zum  Brennstoffventil.  Die  Menge 
des  in  fein  zerstäubtem  Zustand  cingeblasencn  Brenn- 


Legt  schon  die  Simplon-Austellung  Zeugnis  ab  von 
den  hervorragenden  Leistungen  der  Firma  Gebr. 
Sulzcr,  die  man  als  die  Seele  des  ganzen  Simplon- 
Unternehmens  betrachten  darf,  so  kommt  noch  hinzu, 
dafs  die  Firma  in  Mailand  mit  einer  sehr  bemerkens- 
werten Neuheit  hervorgetreten  ist. 

Die  Neuheit,  die  in  Mailand  vorgeführt  wurde,  war 
ein  umsteuerbarer  100  PS  Sulzer -Diesel -2  Takt-Motor, 
l’m  die  Bedeutung  dieser  Konstruktion  zu  kennzeichnen, 
sei  es  gestattet,  etwas  weiter  auszuholen. 
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Die  Verbrennungsmotoren  halten  sich  bereits  das 
Gebiet  der  kleineren  Vergnügungsboote  und  Last  schifte 
erobert,  aber  alle  diese  Motoren  sind  bis  jetzt  im 
Rahmen  des  stationären  Motors  mit  seinen  charak- 
teristischen Eigenschaften  auf  Schifte  übertragen  worden. 
Eigentliche  umsteuerbare  Motoren,  ausgebiidet  wie  die 
modernen  Kolbendampfmaschinen  und  lest  gekuppelt 
mit  dem  Propeller,  jederzeit  Drehungsrichtung  und 
Leistling  sicher  bestimmend,  sind  bis  jetzt  nicht  bekannt 
geworden. 

Die  Vorteile  der  Verbrennungsmotoren  gegenüber 
den  Dampfmaschinen  für  Schiffsbetrieb  (vergl.  Jahrbuch 
der  Automobil-Industrie  IV.  Jahrgang)  sind  folgende: 

1.  Hohe  BrennstofF-Oekonomie.  Für  gleiche  Dauer- 
Icistung  braucht  der  Gas-  oder  Petrol-Motor  nur 
*.  i bis  '/*,  der  Diesel-Motor  nur  1 « bis  ‘.n  des  Brenn- 
stoff-Gewichts der  Dampfmaschine  mitzuschleppen. 

Abb.  15. 


maschinc  um  etwa  10 — 12  pCt.  höher  als  derjenige  des 
Viertakt-Molors  ist,  so  verhalten  sich  die  mittleren 
effektiven  Spannungen  immer  noch  ungefähr  wie  1 : 1,8.  — 
Bei  gleichen  Tourenzahlen  verhalten  sich  also  die 
Zylinder-Volumina  wie  I : 4 dividiert  durch  13  = I '-21 <. 

Wenn  aber  der  Diesel-Motor  für  Arbeiten  mit 
Zweitakt  gebaut  wird,  fällt  der  Unterschied  in  den 
Zylinder-Volumina  nahezu  dahin.  Beim  Diesel-Motor 
ist  allerdings  der  totale  Druck  auf  den  Kolben  während 
der  Verbrennungs-Periode  im  Verhältnis  zur  mittleren 
Spannung  wesentlich  gröfser  als  bei  der  Dampfmaschine. 
Dadurch  wird  also  der  Motor  selbst  erheblich  schwerer 
als  die  gleich  starke  Dampfmaschine.  — Nach  .Abzug 
dieses  Mehrgewichts  und  desjenigen  der  nötigen  Druck- 
luftgcßlfse  für  die  Einblase-  und  Anlafsluft  bleibt  aber 
immerhin  noch  eine  beträchtliche  Gewichtsersparnis 
zu  Gunsten  des  Diesel-Motors  übrig,  indem  der  Weg- 


Grundrifs.  Schnitt  durch  die  Milte. 

Schiffshebewerk  von  Oclhafen  & Löhle. 


2.  Kleinerer  Behülierraum.  In  gleichem  Behälter- 
raum  können  hei  flüssigem  Brennstoff  nahezu  um 
40  pCt.  gröfsei  e Energiemengen  mitgeführt  werden. 

3.  Die  Auspuffgase  der  Verbrennungs-Motoren  sind 
fast  ganz  unsichtbar,  was  besonders  lür  die  Kriegs- 
marine einen  wesentlichen  Vorteil  bedeutet. 

4.  Flüssige  Brennstoffe  sind  leichter  transportfähig 
und  lassen  sich  schneller  an  Bord  nehmen  als 
feste. 

5.  Der  Wegfall  der  Dampfkessel  bedeutet  eine 
wesentliche  Raumersparnis. 

Wenn  auch  der  Diesel-Motor  bisher  in  der  Haupt- 
sache ein  Viertakt-Motor  geblieben  ist,  dessen  Zylinder- 
abmessungen gegenüber  der  doppeltwirkenden  Dampf- 
maschine für  eine  bestimmte  Leistung  bedeutend  gröfser 
werden  mufsten,  so  ist  das  Verhältnis  doch  nicht  so 
ungünstig,  wie  es  auf  den  ersten  Blick  erscheint. 

Die  mittlere  indizierte  Spannung  des  Diesel-Motors 
ist  etwa  doppelt  so  grofs  als  im  Dampfzylinder  bei  den 
heilte  gebräuchlichen  Kessel-Spannungen,  und  wenn  auch 
der  mechanische  Nutzeffekt  der  doppeltwirkenden  Dampf- 


fall der  Oberfläche n-Kondensalion  mit  den  Zirkulation.1*' 
pumpen,  der  Kessel  und  der  Hülfscinrichtungcn  eine 
weit  gi  Misere  Gewichtsverminderung  mit  sich  bringt. 
Deshalb  ergibt  sich  auch  für  Schiffe  von  gleichen 
Dimensionen  und  Geschwindigkeiten  mit  Diesel-Motoren 
eine  bedeutende  Gewichtsersparnis  aus  drei  Gesichts- 
punkten : 

1.  Aus  der  Reduktion  des  Maschinengewichts, 

2.  aus  der  Reduktion  des  Gewichts  des  Brenn- 
stoffes, und 

3.  aus  der  Reduktion  der  Maschinen-  und  Tank- 
räume. 

LTin  die  grofsen  Vorteile  des  Diesel-Motors  gebührend 
ausnützen  zu  können,  mufs  derselbe  nach  dem  Vorbilde 
der  Schiffs-Dampfmaschinen  umsteuerbar  gemacht 
werden.  Bis  jetzt  wurden  Verbrennungs-Motoren  für 
Schiffsfahrzwecke  entweder  mit  umsteuerbarer  Friktions- 
kuppelung o<lcr  mit  Schrauben  mit  umstellbaren  Flügeln 
ausgerüstet.  Die  hier  vorgeführte  Maschine  fAbb.  14) 
hat  aufser  den  vier  Arbeitszylindern  eine  Luftpumpe  für 
hoch  komprimierte  Luft  und  eine  Niederdruck-Luftpumpe 
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für  die  Spülung  der  Arbcitszvlinder.  Zur  Maschine 
gehören  drei  aus  Schmiedestahf  hergeslei lte  Gefäfse  für 
die  komprimierte  Luft,  eins  für  die  Anlafsluft,  eins  für 
die  Einblaseluft  und  eins  zur  Reserve.  Diese  Gefäfse 
enthalten  einen  genügend  grofsen  Luft  Vorrat,  um  ohne 
neues  Aufpumpen  ein  20  maliges  Anfahren  zu  gestatten. 
Die  Zufuhr  von  Brennstoff  geschieht  mittels  Oelpumpcn 
besonderer  Konstruktion.  Die  Umdrehungszahlen  des 
neuen  Motors  gestatten  die  Anwendung  von  Propellern 
mit  hohem  Nutzeffekt.  Die  Schraube  ist  direkt  ge- 
kuppelt mit  der  Maschine  und  das  Anlassen  und 
Reversieren  soll  so  zuverlässig  sein  wie  bei  einer 
Dampfmaschine.  — Die  Maschine  kann  sehr  rasch  an- 
gelassen werden.  indem  ein  kleines  Handrad  gedreht  wird, 
das  zunächst  die  Zufuhr  komprimierter  Luft  zu  den 
Zylindern  bewirkt.  Eine  weitere  Umdrehung  des  Hand- 
rades setzt  das  Anlafsventil  aufser  Tätigkeit  und  «las 
Brennstoffventil  in  Bewegung,  sodafs  die  Maschine  in 

Abb.  17. 


senkrecht  auf  und  ab  bewegt  wird.  Dazu  ist  am  Um- 
fang eine  schraubenförmig  emporsteigende  Fahrbahn 
angeordnet,  auf  der  ein  Fahrgestell  bewegt  wird.  An 
dem  Fahrgestell  hängt  der  durch  Gegengewichte  aus- 
eglichene  Trog  derart,  dafs  er  die  Drehbewegung  des 
ahrgestells  nicht  mitmachen  kann.  Die  schraubcnar  tige 
Drehbewegung  des  elektrisch  angetriebenen  Fahrgestells 
wird  durch  Zahnräder  erreicht,  die  in  eine  frstliegende 
Zahnstange  eingreifen.  Die  Abb.  15  und  16*  > dürften 
das  Prinzip  der  Konstruktion  ausreichend  klarlegt  n. 

Als  Hebezeug  kann  wohl  auch  noch  der  Le ue' sehe 
Apparat  zum  Uebernehmen  von  Kohlen  u.  dergl.  lür 
Schifte  auf  hoher  See  in  Fahrt  genannt  werden.  Es 
war  das  Modell  eines  Kriegsschiffs  und  eines  Kohlen- 
dampfers mit  genannter  Transporteinrichtung  ausgestellt. 
Der  Kohlcndampfer  wird  durch  eine  Stahltrosse  ge- 
zogen, aufserdem  läuft  ein  endloses  Drahtseil  zwischen 
beiden  Schiffen  hin  und  her,  an  dem  die  Kohlensacke 

Abb.  18. 


Unterer  Teil  des  Kricgsachifimastes  mit  Ausgleicher 
und  Antrieb. 

normaler  Weise,  d.  h.  mit  Brennstoff' zu  arbeiten  beginnt. 
Auf  dieselbe  Weise  wird  die  Maschine  zum  Stillstand 
gebracht,  wieder  angelassen  und  umgesteuert.  Ein 
besonderes  kleines  Handrad  beeinflufst  die  von  der 
Brennstoflfpumpc  in  die  Zylinder  geprefste  Brennstoff- 
menge,  also  che  Leistung  der  Maschine.  — 

In  der  Hebezcugabtt-ilung  hat  das  Grusonwerk 
einen  hydraulischen  65  t Portal- Kran  mit  Dampfbetrieb 
ausgestellt,  eine  Sonderkonstruktion,  die  vorwiegend  für 
eigene  Zwecke  des  Werks  Verwendung  lindet.  Unter- 
lagen waren  nicht  zu  erhalten. 

Bechern  & Kectmann  haben  sich  darauf  beschränkt, 
eine  grofsc  Anzahl  Modelle  ausgeführter  Krane  vor- 
zuführen.  Die  bekannte  Mailänder  Firma  für  Aufzüge 
von  A.  Stieglcr  führt  etwa  12  Aufzüge,  teils  hydraulische, 
teils  elektrische  bekannter  Konstruktion  vor.  Dafs  auf 
der  Ausstellung  eine  Beschreibung  der  Aufzüge,  im 
Jahre  1895  verfafst,  verteilt  wird,  rechtfertigt  wohl  die 
Kürze  dieser  Bemerkungen. 

In  die  Abteilung  für  Hebemaschinen  kann  man 
auch  das  Modell  eines  Schiffshebewerks,  das  von  der 
Firma  Oehlhafen,  Löhle  & Bally  in  Zürich  ausgestellt  war, 
rechnen.  Es  bestand  im  wesentlichen  aus  einem  Gerüst 
etwa  wie  bei  einem  Gasbehälter,  in  dem  ein  Trog 


Kriegstchifr.  Oberer  Teil  mit  Auf-  und  Abgabestation, 
von  Backbord  aus  gesehen. 

hängen,  schlicfslich  ist  die  sog.  Slippleine  vorhanden. 
Wenn  die  Haupttrosse  reifst  oder  wenn  man  den  ganzen 
Apparat  aufser  Tätigkeit  setzen  will,  wird  durch  Zug 
an  der  Slippleine  eine  Seilrolle  so  gedreht,  dafs  das 
Seil  für  die  Kohlcnsäckc  herunter  ins  Wasser  fällt. 

Im  Mast  des  Kriegsschiffs  ist  ein  Prefsluft-Aus- 
glcicher  eingebaut,  der  flaschenzugartige  Rollensysteme 
enthält.  Ihre  Zylinder  sind  teleskopartig  ineinander 
verschiebbar.  Mit  dieser  Vorrichtung  wird  die  Trans- 
portleine gespannt  gehalten,  wenn  die  Schlepptrossc 
durch  die  Fahrt  der  Schiffe  und  durch  die  Bewegung 
der  See  bald  steif,  bald  lose  ist.  Die  mit  Haken  ver- 
sehenen Kohlensäcke  werden  in  die  Elevatorkette  ge- 
hängt und  wandern  selbsttätig  zum  andern  Schiff*,  wo 
sie  sich  selbsttätig  vom  Seil  lösen.  Leere  Säcke  wandern 
in  gleicher  Weise  zurück.  Bei  V ersuchen  wurden  bei 
1 1 Seemeilen  Fahrt  stündlich  60  t Kohlen  Überladen. 
Die  Abb.  17  bis  22  zeigen  die  Transporteinrichtung  im 
Betrieb. 

Die  Abteilung  für  Werkzeugmaschinen  ist  besonders 
von  deutschen  Fabriken  reich  beschickt;  cs  ist  im 

*>  Abb.  15  und  16  nach  „Pmglcrs  Polvtechn.  Journal“,  Band  322, 
lieft  1 vuin  5.  Januar  1907. 
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wesentlichen  eine  Wiederholung  der  Lütticher  Aus- 
stellung und  wird  wenig  neues  geboten. 

Abb.  19. 


Umkehrttation  mit  Elevator,  von  Steuerbord  aus  gesehen. 

Abb.  20. 


Umkehrstation  mit  Elevator,  von  Backbord  aus  gesehen, 
Seil  geslippt. 

Ich  habe  vorhin  die  mehrfach  ausgestellte  Brandt' sehe 
Gesteinsbohrmaschine  erwähnt;  diese  ist  für  .sehr  hartes 
Gestein  die  bestgeeignetste,  da  bei  ihr  der  Bohrer  sein 


Widerlager  auf  l’refswasser  findet  (geringe  Reibung!  und 
gleichfalls  durch  Prefswasser  ständig  gedreht  wird,  sodafs 
ein  besserer  Wirkungsgrad  erzielt  wird  als  bei  stofs- 
weisem Arbeiten.  Irh  möchte  nun  noch  eine  von  Bechern 
«S:  Kcetmnnn  ausgestellte  Prefsluft-Bohrmaschine,  die  in 
nicht  zu  hartem  Gestein  gute  Dienste  leisten  dürfte, 
vor  führen  (s.  Abb.  23). 

Dir  Steuerung  dieser  Maschine  erfolgt  durch  einen 
entlasteten  Knlbensrhieber  (1).  Der  Auspuff  ist  als 
Staub-  und  Schalldämpfer  nusgebildet  und  arbeitet  fast 
geräuschlos.  Er  i>t  auf  dein  Schiebt  rgehause  (2)  drehbar 
ungeordnet,  so  dnl’s  die  ausströmende  Druckluft  nach 
jeder  beliebigen  Richtung  geleitet  werden  kann,  um 
den  Arbeiter  nicht  durch  aufwirbelnden  Staub  zu  be- 
lästigen. Der  Stofskolbcn  (3)  ist  aus  hartem  Stahl 
hergestellt  und  mit  langen  Laufflächen  und  mit  zwei 
federnden  Kolbenringen  versehen.  Durch  den  langen, 
vorderen  Zylindcrdcckcl  (4>  erhält  er  eine  sichere 
Führung,  die  gleichzeitig  «las  Eindringen  von  Bohrslaub 
verhindert. 


Abb.  21. 


Abb.  22. 


An  Transportseil  hängender 
voller  Kohlensack, 
von  Steuerbord  gesehen. 


Voller  Kohlensack  Im  Augen- 
blick nach  dem  Freiwerden 
vom  Transportseil  beim 
Fallen  auf  die  Rutschbahn. 


Die  Umsctzvorrichtung  des  Bohrers  ist  am  hinteren 
Zylinder-Ende  untergebracht.  — Die  in  dem  Kolben 
sitzende  Drallmutter  |5».  durch  welche  die  Drallspindel  (6) 
hindurchgre  ift,  besitzt  soviel  Spiel,  dafs  die  Prefsluft 
bequem  hiiulurchlreti  n kann,  also  die  ganze  Kolbcnfläche 
ausgenützt  wird.  Beim  Vorstofsen  des  Kolbens  dreht 
sich  die  Drallspindcl,  während  sie  beim  Zurückgehen 
des  Kolbens  durch  Sperrklinken  festgehaltcn  wird,  so 
dafs  dann  der  Kolben  eine  kleine  Drehung  ausführen 
mufs. 

Das  Spiel  in  der  Drallmutter  hat  den  Vorteil,  dafs 
der  Stofskolbcn  beim  Rückzuge  sich  nicht  sofort  zu 
drehen  braucht,  sondern  ein  Stück  gerade  zurückgchcn 
kann.  Durch  diese  Anordnung  werden  Brüche  der 
Sperrzähne  bei  Bohrungen  in  klüftigen  Gebirgen,  wo 
die  Bohrer  sich  leicht  einklcmmen,  sicher  vermieden, 
der  Zylinder  wird  in  dem  Schiffchen  sicher  geführt. 

Die  Verbindung  des  Bohrers  mit  dem  Stofskolben 
erfolgt  durch  einen  Bohrschuh,  dessen  Konstruktion  dem 
jeweiligem  Zweck  angepafst  ist.  — 

Eine  Einzelheit,  die  eigentlich  in  das  Gebiet  der 
Eisenhüttenkunde  gehört,  aber  wohl  allgemeines  Interesse 
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liat,  darf  ich  vielleicht  kurz  erwähnen.  Auf  den  Ständen 
der  Gutehoffnungshöttc  und  der  Firma  Ilaniel  & Lueg 
waren  neben  grofsen  Kurbelwellen,  Druckwellen, 
Stahlgtifs-Schiffssteven,  durchschnittene  Stahlblöcke  zu 
sehen,  die  den  Vorteil  von  Stahlvcrdichtungsmethodcn 
zeigen  sollten  (s.  Abb.  24). 

Nachdem  nämlich  in  den  letzten  Jahren  der  Bedarf 
an  schweren  Schmiedestücken  stetig  zugenontmen  hat 
und  die  Abmessungen  dieser  Teile  immer  gröfser 
g«  worden  sind,  wird  an  die  Martinwerke  die  Forderung 
gestellt,  Rohblöcke  zu  erzeugen,  bei  denen  die  Lunker- 
bildung,  die  früher  einen  Abfall  von  25  bis  30  pCt.  mit 
sich  brachte,  vermindert  ist.  Fs 
wird  dies  bei  dem  Beikirch'schenj 
Verfahren  bei  der  Gutchoffnungs-fl 
hüttc  dadurch  erzielt,  dafs  manu 
atmosph.lrische  Luft  so  über  KoksJ 
leitet,  dafs  nur  CO  erzeugt  wird; 
dies  CO  wird  dann  oberhalb  des 
Stahlblocks  vollständig  zu  COs  ver- 
brannt. Dadurch  wird  dem  oberen 
IVil  des  Blocks  Warme  zugeführt, 
der  Stahl  im  verlorenen  Kopf  bleibt 
solange  llüssig  bis  die  Erstarrung 
des  Blocks  und  damit  die  Lunker- 
bildung beendet  ist.  Der  Abfall 
betragt  nunmehr  5 8 pCt.  Daniel 
& Lueg  wenden  ebenfalls  nachträg- 
liche Warmczuftthrung  zur  Ver- 
dichtung an  nach  einem  Verfahren 
Patent  Riemer. 

Schliefslich  verdient  noch  die 
Anlage  zur  Herstellung  flüssigen 
Sauerstoffs  nach  den  Patenten  von 
Professor  Fielet,  Wilmersdorf- Berlin,  besondere  Fr- 
wAhnung. 

Die  flüssige  Luft  wird  in  der  Weise  hergestellt, 
dafs  man  eine  bestimmte  Menge  komprimierter  und 
darnach  abgekühltcr  Luft  in  einem  Motor  unter  Arbeits- 
leistung expandieren  lAI'st.  Auf  der  Ausstellung  treibt 
dieser  Motor,  der  bei  der  niedrigen  Temperatur  von 
— 200”  C.  einer  Schmierung  nicht  bedarf,  eine 
Zentrifugalpumpe  an.  Bei  der  Expansion  im  Motor 
verflüssigt  sich  ein  Teil  oder  die  ganze  Luftmenge.  Die 
so  gewonnene  flüssige  Luft  lafst  man  in  einen  Behälter 
llielsen,  in  dem  ein  Rohrsvstcm  liegt,  durch  welches 
komprimierte,  zunächst  noch  gasförmige  Luft  geführt 
wird.  Diese  gibt  ihre  Warme  an  die  flüssige  Luft  ab, 
wird  dabei  selbst  flüssig  um!  abgi  füllt,  wahrend  die 
flüssige  Luft  außerhalb  der  Rohre  wieder  verdampft, 
von  neuem  komprimiert  wird,  in  dem  Motor  wieder 
Arbeit  leistet  usw.  Diese  Luft  macht  also  einen  ständigen 
Kreislauf  durch;  hat  man  sie  einmal  gut  gereinigt,  so 
sind  Betriebsstörungen  des  Motors  durch  gebildete  feste 
Kohlensäure,  durch  Eis  und  das  Vorhandensein  von 
Staub  nicht  zu  befürchten.  Das  ist  ein  grofser  Vorzug 
gegenüber  denjenigen  Verfahren,  Ix-i  welchen  alle  l.ult 
behufs  Verflüssigung  in  einem  Motor  Arbeit  leistet. 
Die  l.ult,  die  zu  irgend  welcher  technisch«  n Verwendung 
erzeugt  werden  soll,  gelangt  hier  gar  nicht  in  den  Motor, 
sie  wird  aus  der  Atmosphäre  entnommen,  getrocknet, 
filtriert,  gekühlt,  auf  3 bis  4 Atm.  komprimiert  und  dann 
«ler  Rohrschlange  in  einer  Menge  zugeführt,  die  genau 
der  Menge  der  in  dem  Expansionszylinder  veiflüs-igten 
Luft  entspricht.  (Abb.  s.  Kausch,  die  Herstellung,  Ver- 
wendung und  Aufbewahrung  flüssiger  Luft.) 

Aus  der  verflüssigten  Lufi  wird  nun  nach  dem 
Pictet'schcn  I).  R.  P.  169  564  der  Sauerstoff  gewonnen. 
Dieses  Verfahren,  hei  dem  die  Bestandteile  von  flüssiger 
Luft  durch  Beheizung  mit  atmosphärischer  Luft,  die 
ihrer  Verflüssigung  nahe  ist,  getrennt  werden,  beruht 
auf  den  folgenden  physikalischen  Tatsachen. 

Versuche  haben  gezeigt,  dafs  die  flüssige,  Stickstoff 
und  Sauerstoff  im  gewöhnlichen  Verhältnis  enthaltende 
Luft,  der  reine  flüssige  Stickstoff  und  der  reine  flüssige 
Sauerstoff  verschiedene  Siedepunkte  haben.  Die  Ver- 
flüchtigungspunkte des  reinen  flüssigen  Stickstoffes  und 
der  flüssigen  atmosphärischen  Luft  liegen  sehr  nahe 
beisammen.  Der  flüssige  Sauerstoff  siedet  bei  einer 
Temperatur,  die  ungefähr  13°  höher  liegt  als  die  Siede- 


temperatur der  atmosphärischen  Luft.  Diese  Verschieden- 
heit in  den  Vcrflüchtigungscigcnschaftcn  der  in  Frage 
stehenden  Flüssigkeiten  erklärt  es,  dafs,  wenn  man  die 
flüssige  l.ult  verdampfen  lafst,  die  sich  entwickelnden 
Gase  in  Bezug  auf  ihre  Zusammensetzung  einer  fort- 
wählenden  Veränderung  unterworfen  sind. 

Bei  Beginn  der  Destillation  der  flüssigen  atmos- 
phärischen Luft  entwickeln  sich  zunächst  sehr  stickstoff- 
reiche  um!  sauerstoffarme  Gase.  Wenn  di«4  Destillation 
einige  Zeit  gedauert  hat  und  die  Flüssigkeit  etwa  zur 
Hälfte  verdampft  ist,  so  sind  die  entweichenden  Gase 
schon  saucrstoflreichcr  und  die  Flüssigkeit  siede t_  bei 

Abb.  23. 


Prefoluftbohrmacchine  von  Bechern  & Keelmann 

einer  um  3 bis  4°  höheren  Temperatur  als  bei  Beginn 
der  Destillation.  Ist  endlich  die  Flüssigkeit  bis  etwa 
auf  ein  Viertel  ihres  ursprünglichen  Volumens  verdampft, 
so  sind  die  aus  der  Übrigble  benden  Flüssigkeit  sich 
entwickelnden  Gase  sehr  sauerst  off  reich  und  stickstolf- 

Abb.  24. 


arm  geworden.  Die  Siedetemperatur  ist  von  Beginn 
bis  zum  Ende  des  Vorgangs  allmählich  um  etwa  13* 
gestiegen. 

Professor  Fielet,  der  übrigens  in  seinen  theoretischen 
Schriften  ein  Gegner  von  Professor  v.  Linde-München 
ist,  behauptet,  dafs  sein  Verfahren  weit  wirtschaftlicher 
sei  als  irgend  ein  anderes.  Er  glaubt,  dafs  flüssiger 
Sauerstoll  zu  metallurgischen  Prozessen  und  zu  Be- 
leuchtungszwecken bald  weitgehende  Verwendung  findet. 
Für  die  Anlage  auf  der  Ausstellung  stehen  200  PS  zur 
Verfügung.  Mit  dem  erzeugten  flüssigen  Sauerstoff 
werden  Versuche  vorgeftthrt,  um  die  Verwendung  zu 
wissenschaftlichen  und  praktischen  Zwecken  zu  zeigen. 

Automobilwesen. 

Aus  dem  Gebiet  des  Automobilwesens  möchte  ich 
zunächst  den  Freibahnzug,  eine  Konstruktion  für 
militärische  Zwecke,  hervorheben. 
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Freibahnzug. 

Die  gebräuchlichen  Motor-Fahrzeuge  eignen  sich  im 
Kriege  vorläufig  nur  zu  raschen  Beförderungen  von 
Personen,  nicht  aber  für  ausgiebige  Göter-BelÖrderung. 

Die  Freibahn-Konstruklion  verdankt  ihre  Entstehung 
der  Initiative  des  Herrn  Generalleutnants  von  Alten, 
der  von  der  Erkenntnis  ausgehend,  dafs  das  Nachschub- 
wesen  einer  durchgehenden  Aenderung  bedarf  und  dal's 
die  bestehenden  Einrichtungen  für  den  Bedarf  der 
grofsen  Heere  unserer  Zeit  nicht  genügen,  seit  lange 
der  Verwendung  des  mechanischen  Zuges  für  die  Armee 
Interesse  entgegen  bringt. 

Die  1 lecresverwaltung  hat  nach  eingehender  Prüfung 
in  schwierigen  Getänden  drei  Züge  bestellt,  von  denen 
einer  in  Mailand  ausgestellt  ist. 

Abb.  25 stellt  den  Wasserrohr-Kessel,  Bauart  Davies, 
dar.  Er  besteht  aus  einem  senkrechten  Teil,  der  von 
zwei  durch  Stehbolzcn  mit  einander  verbundenen  Blech- 
tafeln gebildet  wird,  ferner  aus  einer  Anzahl  v-förmig 
gebogener  Stahlrohre,  deren  Enden  in  die  Rückwand 


Der  Dampf-Einlafs  wird  durch  Kugeln  abgeschlossen, 
die  von  einer  Nockenwelle  aus  durch  Stöfsei  angehoben 
werden.  Indem  man  Keile  mehr  oder  weniger  weit 
unter  die  Slöfsel  schiebt,  wird  die  Füllung  geändert. 
Die  Dampfkolben  haben  keinen  Kolbenring,  sondern 
nur  Labyrinth-Dichtungen.  Sie  dienen  als  Steuerungs- 
organe für  den  Dampf-Auslafs,  indem  sie  vor  dem 
Hübende  die  Austrittskanäle  freilegen.  Beim  Auf- 
wärtsgang  der  Kolben  werden  diese  Kanäle  frühzeitig 
wieder  abgeschlossen,  der  Motor  arbeitet  also  mit 
ho'ier  Kompression. 

Eine  weitere  Eigentümlichkeit  ist  das  Vorhandensein 
eines  Luftkissens  unterhalb  des  Kolbens,  da  der 
Zylinderraum  nach  unten  durch  eine  Kolbenstangen- 
Stopfbüchse  über  dem  Kreuzkopf  abgedichtet  ist.  Die 
nach  unten  gehenden  Massen  werden  also  elastisch 
aulgcfangcn. 

Di«  4 Zylinder-Motoren  von  80  mm  Höhe  und  85  mm 
Bohrung  leisten  bei  800  Touren  20  PS,  die  kleinere 
Type  von  60  min  I lohe  und  60  mm  Bohrung  leistet 
1Ö  PS.  Es  wird  beabsichtigt,  bei  einer  neueren  Type 


Abb.  25. 


Freibalm-Kcssel. 


Abb.  26. 


Motor  de*  Freibahnzuge*. 


des  senkrechten  Teils  eingewalzt  sind,  und  aus  dem 
obenliegenden  zylindrischen  Dampfsammler.  Die  An- 
ordnung der  Rohre  gestattet  bei  Erwärmungen  beliebige 
Ausdehnungen. 

Infolge  dieses  Arbeiten«  der  Rohre  und  der  leb- 
haften Wasserzirkulation  soll  sich  kein  Kesselstein  an- 
setzen können.  Die  Kessel  sind  für  17,5  Atm.  Dampf- 
druck gebaut.  Der  Kessel  für  die  von  der  Heeres- 
verwaltung bestellten  Züge  bat  15  qm  Heizfläche.  Die 
Heizung  erfolgt  durch  Dnmpfstrahl-Oelfcuerung,  rauchlos, 
und  zwar  wird  Steinkohlen  - Tee röl  verwendet,  ein  sehr 
billiger  Brennstoff,  von  dem  100  kg  nur  3,50  M.  kosten. 
Die  ßrennerkonstruktion  ist  gesetzlich  geschützt. 

In  die  Kessel -Rückwand  ist  ein  Trichter  eingebaut, 
in  dem  sich  der  austretende  Dampfstrahl  mit  dem 
eingesaugten  Oel  mischt. 

Durch  Aenderung  der  Dampfspannung  wird  der 
Brennstoff -Verbrauch  geregelt.  Bei  neueren  Aus- 
führungen wird  beabsichtigt,  den  Brenner  tiefer  unter 
die  Rohre  zu  legen,  da  bei  der  jetzigen  Ausführung 
die  seitlichen  Rohre  weniger  intensiv  gebeizt  werden, 
auch  soll  der  Dampfdruck  von  17,5  auf  25  Atm.  erhöht 
und  ein  Uebcrhitzcr  eingebaut  werden. 

Die  Motoren  f Abb.  26)  sind  einfach  wirkende 
4 Zylinder-Motoren. 


Schrägnocken  • Steuerung  statt  der  Keile,  ferner  bei 
Erhöhung  der  Kessclspannung  auf  25  Atmosphären, 
Verbund  Wirkung  mit  Hochdruck -Ventil-  und  Nieder- 
druckkolbcnschicbcr-Steucning  einzuführen.  Zur  Zeit 
sind  auch  Versuche  im  Gange,  den  Abdampf  zu  kon- 
densieren. 

Der  ganze  Freibahnzug  (Abb.  27)  besteht  aus  einer 
Anzahl  einachsiger  Drehgestelle,  von  denen  je  zwei 
durch  einen  Längsverband  zu  einem  Fahrzeug  vereinigt 
sind.  Das  vorderste  Drehgestell,  die  Lokomotive, 
bestellt  dementsprechend  aus  einer  festen  Achse,  aul 
der  mittels  Feder  ein  Rahmen  mit  Kessel,  Motor  und 
Führerstand  ruht.  Das  zweite  Drehgestell  wird  in  gleicher 
Weise  vom  Tender  gebildet. 

Der  Längsverband  verbindet  die  Mitte  der  beiden 
festen  Achsen  aber  derartig,  dafs  sich  die  Achsen 
beliebig  einstelien  können.  Vorderes  und  hinteres 
Drehgestell  werden  gegen  den  Längsverband  durch 
Rollcnführung  abgestützt,  sodafs  sie  nicht  nach  vorn 
be/w.  hinten  kippen  können. 

Verweilen  wir  zunächst  l»ri  der  Lokomotive  (Abb. 28). 
Zwei  Motoren  von  je  20  PS  treiben  je  ein  Rad  durch 
dreifaches  Vorgelege  an.  Ein  AusglcichgCtriebe  ist, 
da  jedes  Rad  für  sich  angetrieben  wird,  nicht  nötig. 
Bei  der  neuesten  Type  werden  auch  die  beiden  Tender- 
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Räder,  und  zwar  jedes  für  sich,  durch  einen  iO  PS 
4 Zylinder-Motor  mittels  Vorgelege  angetrieben.  Das 
Vorgelege  kann  nach  Bedarf  durch  eine  Klaucnkuppclung 
mit  «lein  betreffenden  Tenderrad  gekuppelt  werden;  für 
gewöhnlich  ist  die  Kuppelung  gelöst.  Sobald  Steigungen 
oder  Hindernisse  der  Fahrstrafse  das  Fortkommen  er- 


Besonderes  Interesse  bietet  die  Lenkung.  Mit 
Lokomotiv-  und  Tender -Drehgestell  ist  je  ein  Zahn- 
kranz-Segment von  grofsem  Halbmesser  verbunden. 
Wird  also  «las  Lokomotiv-Gcstell  gegen  den  gemein- 
samen I.ängsverband  gedreht,  so  niuls  sich  auch  das 
Tender-Gestell  um  einen  entsprechenden  Betrag  drehen. 


Abb.  27. 


Freibahnzug-Lokomotive  mit  zwei  Anhängewagen. 

Abb.  26. 


Lokomotive  de«  Freibahnzuges. 


schweren,  wird  sie  eingerückt  und  damit  ein  grfllscres 
Adhäsionsgewicht  nutzbar  gemacht. 

Die  Stahlgufs -Triebräder  haben  keinen  Sturz,  da- 
gegen ist  die  Lauffläche  kegelförmig  gestaltet,  damit 
die  Räder  besser  auf  der  gewölbten  Strafsemiecke  an- 
liegcn.  Die  Reifen  bestehen  aus  ganz  hartem  Stahl. 
Der  Reifen  ist  derartig  gefraist,  dafs  20  mm  breite, 
2 mm  hohe  Querrippen  in  gegenseitigem  Abstand  von 
20  mm  stehen  bleiben,  dadurch  wird  ausreichende 
Adhäsion  ohne  Beschädigung  der  Strafse  erzielt. 


Naben  die  Zahnkranz-Segmente  der  Freibahn-Lokomo- 
tive gleiche  Halbmesser,  so  müssen  die  Räder  von 
Lokomotive  und  Tender  bei  Kreisfahrt  spuren. 

Bekanntlich  kann  man  sich  die  Bewegung  eines 
Fahrzeuges  jederzeit  als  Drehung  um  einen  bestimmten 
Punkt  darstellen.  Dieser  momentane  Pol  ist  der  Punkt, 
in  dem  sich  die  Verlängerungen  der  Achsen  schneiden. 
Sollen  nun  die  Rüder  der  Freibahn -Lokomotive  bei 
Kreisfahrt  mit  denen  des  Tenders  genau  spuren,  so 
müssen  die  beiden  inneren  und  äufseren  Räder  von 
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diesem  momentanen  Pol  jeweilig  gleichen  Abstand  haben. 
Dies  ist  aber  nur  der  Fall,  wenn  das  Zentrum  der 
Bewegung  jederzeit  auf  der  Mittelsenkrechten  zur  Ver- 
bindungslinie der  Achsmitte  liegt.  Also  ist  es  nötig,  dafs 
die  Zahn-Segmente  gleichen  Halbmesser  haben,  andern- 
falls werden  Spurabweichungen  eintreten.  Geringe  llnter- 
schiede  dürften  jedoch  praktisch  ohne  Bedeutung  sein. 

Es  ist  nun  die  Frage:  wie  wird  die  Lenkung  be- 
tätigt, d.  h.,  wie  wird  das  Lokomotiv-Gcstell  gegenüber 
dem  gemeinsamen  Längs-Verband  verdreht?  Es  ge- 
schieht dies  durch  Sch  rauben -Spindel  und  Mutter,  und 
zwar  ist  erstere  am  Lokomotiv- Gestell,  letztere  am 
Längsverband  befestigt.  — Beim  Lenken  wird  die 


Abb.  29. 


Schematische  Skizzen  des  Freibahnzuges. 

Abb.  30. 


Spinde]  vom  Führerstand  aus  mittels  Zahnräder-Ucbcr- 
tragung  in  Drehung  versetzt.  Da  das  Lokomotiv-Gestell 
sich  gegenüber  dem  Längsverband  beliebig  verdrehen 
kann,  mufs  die  Mutter  ihren  Abstand  von  Mitte  der 
Lokomotivachse  verändern  können,  aufserdem  mufs  sie 
folgen  können,  wenn  das  Lokomotiv-Gestell  sich  infolge 
Bodenunebenheiten  seitlich  verdreht,  deshalb  ist  die 
Mutter  durch  ein  Cardangelcnk  an  dem  Längsverband 
befestigt. 

Der  letztgenannte  Umstand,  das  seitliche  Verdrehen 
des  Lokomotiv  Gestelles  gegenüber  dem  Tender-Gestell, 
sodafs  z.  B.  bei  Geradeausfahrt  beide  Achsen  nicht 
parallel  stehen,  bedingt,  dafs  die  Zahnflanken  der  vor- 
hin beschriebenen  Zahnsegmente  nicht  gerade  sein 
dürfen.  Die  Zahne  sind  vielmehr  ballig,  in  der  Mitte 
starker  als  an  den  Enden,  eine  Konstruktion,  die  der 
Firma  gesetzlich  geschützt  ist. 

An  der  Stirnseite  der  Lokomotive  ist  noch  ein 
weiterer  Motor  vorhanden,  der  durch  Zahnradvorgelege 
eine  Windentrommel  dreht.  Im  Notfall  kann  sich  die 
Lokomotive  an  dem  vor  ihr  befestigten  Drahtseil  langsam 


hinaufwinden  und  die  Anhänger  an  dem  rückwärts 
gelegenen  Seil  nachziehen.  Lieber  die  Tenderkonstruktion 
dürfte  weiter  nichts  zu  bemerken  sein. 

Charakteristisch  für  den  Zug  sind  die  grofsen  Räder. 
Ein  grofser  Rad-Durchmesser  ist  gewählt  zur  Ver- 
kleinerung des  Fahrwiderstandes,  zur  leichteren  Ueber- 
windung  von  Graben  und  zur  besseren  Schonung  der 
Strafse. 

Soll  die  Manövrierfähigkeit  nicht  leiden,  so  mufs 
bei  dem  gewählten  grofsen  Rad-Durchmesser  jeder 
Wagen  ebenso  wie  die  Lokomotive  aus  zwei  einachsigen 
Drehgestellen  hergestellt  werden  (s.  Abb.  29|.  Diese 
sind  ebenso  wie  dort  durch  einen  Längsverband  zu 
einem  Fahrzeug  ver- 
einigt. Die  Einrichtung 
ist  so  getroffen,  dafs  je 
nach  der  Fahrrichtung 
stets  das  hintere  Gestell 
mit  dem  I.ängsverbanil 
verbunden  wird,  wäh- 
rend das  vordere,  frei- 
bewegliche  Gestell  als 
Deichsclgestell  für  die 
Lenkung  dient.  Das 
Fahrzeug  hat  dann  wie 
jedes  Strafsenfahrzeug 
eine  vordere  bewegliche 
Achse  und  eine  hintere- 
feste  Achse. 

Eine  Feinheit  der  genannten  Fest- 
steck -Vorrichtung  verdient  besondere 
Beachtung.  Die  Bolzen,  durch  welche 
die  Gestelle  mit  den»  Längs  verband  ver- 
bunden werden,  sind  nämlich  abgestuft. 
Steckt  man  sie  nicht  ganz  hinein,  so 
bleibt  etwas  Spiel.  Diese  bedingte  Fest- 
steckung  des  Deichselgestells  wird  bei 
Geradcausfahrt  mit  grofsen  Geschwindig- 
keiten angewendet,  wo  Schlinger-Be- 
wegungen auftreten  könnten.  Das  Spiel 
ist  so  grofs,  dafs  das  Befahren  von 
mittleren  Krümmungen  noch  möglich  ist. 

Ein  grofser  Vorzug  der  Freibahn- 
Konstruktion  ist  die  Möglichkeit,  ohne 
Umspannen  der  Lokomotive  rückwärts 
fahren  zu  können.  Hierzu  werden  die 
vorher  beweglichen  Drehgestelle  fest* 
gemacht  und  die  vorher  festen  beweglich.  Ferner  ist 
zwischen  den  Drehgestellen  eine  Schraubenspindel  mit 
Mutter  (s.  Abb.  30t  so  eingebaut,  dafs  beim  Drehen  der 
Spindel  das  bewegliche  Gestell  sieh  gegenüber  dem 
fcstgestelltcn  verdreht.  Ein  Mann,  der  seitlich  neben 
dem  Zuge  hergeht,  kann  also  beim  Drehen  der  Spindel 
beim  Rückwärtsstofsen  den  Zug  lenken. 

Der  Verwendung  der  Freibahnzüge  im  gewerblichen 
Leben  steht  leider  die  Furcht  mancher  Verwaltungs- 
organe vor  zu  starker  Abnutzung  der  Strafse  im  Wege, 
sowie  die  veralteten,  in  verschiedenen  Provinzen  ver- 
schiedenen Bestimmungen  über  den  Verkehr  von  Vor- 
spannmaschinen und  Lastzügen. 

Diese  50  Jahre  und  noch  älteren  Bestimmungen 
tiassen  nicht  mehr  für  moderne  Verhältnisse.  Die 
Untersuchung  einer  l's  Jahre  mit  Freibahnzügen  von 
18—20  t Nutzlast  befahrenen  Strafse  durch  einen  Sach- 
verständigen hat  übrigens  ein  befriedigendes  Resultat 
ergeben. 

Ich  möchte  nun  noch  kurz  einen  Ueberblick  über 
übrigen  Automobilkonstruktionen  geben. 

(Forts,  folgt.» 


die 


Verein  Deutscher  Maschinen- Ingenieure 


Versammlung  am 

Vorsitzender:  Herr  Oberbaudircktor  Dr.ijng.  Wiehert 

Der  Vorsitzende:  Hiermit  eröffne  ich  die  heutige 
Versammlung  und  teile  Ihnen  mit,  dafs  wir  zunächst 
für  das  laufende  Vereinsjahr  zwei  Kassenprüfer  zu 
wählen  haben. 


4.  Dezember  1906 

Schriftführer:  Herr  Geh.  Koinmissionsrat  F.  C.  Olaser 

Durch  Zuruf  werden  die  Herren  Geheimer  Baurat 
Ru&temever  und  Regierungsrat  Thuns  wiedergewählt. 

Der  Vorsitzende:  Wir  haben  uns  dann  über  die 
vorliegenden  Anträge  des  Ausschusses,  der  über  die 
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Verwendung  des  gestifteten  Fonds  Vorschläge  aufzu- 
steilen  hat,  schlüssig  zu  machen.  Der  erste  Antrag 
lautet : 

„dem  Geheimen  Baurat  Leitzmann,  Darmstadt, 
die  Fertigstellung  des  Lehrbuches  über  den  Loko- 
motivbau  (Preisausschreiben  des  Vereins  vom 
1.  Juni  1904)  — die  durch  den  am  14.  Februar  1906 
erfolgten  Tod  des  Geheimen  Rcgicrungsrat 
Professor  von  Bor  ries  unterbrochen  ist  — zu 
übertragen." 

Meine  Herren!  Wie  Ihnen  bekannt,  hatte  der 
Verein  am  I.  Juni  1904  ein  Preisausschreiben  erlassen 
betreffend  die  Erlangung  eines  „Lehrbuches  über  den 
l.okomotivbau".  Von  den  eingegangenen  Bewerbungen 
wurde  der  des  Geheimen  Regierungsrat  Professor  von 
Borries  der  Vorzug  gegeben  und  demselben  die  Ab- 
fassung des  Lehrbuches  übertragen.  Herr  von  Borries 
ist  nun  leider  am  14.  Februar  ds.  Js.  verstorben,  und 
dadurch  ist  die  Fertigstellung  des  Buches  unterbrochen 
worden.  Der  Ausschufs  hat  sich  nun  mit  I lerrn  Geheimen 
ßaurat  Leitzmann  in  Darmsladt  in  Verbindung  gesetzt, 
und  dieser  hat  sich  bereit  •erklärt,  die  Fertigstellung 
des  Werkes  zu  übernehmen  und  zwar  auf  Grund  des 
mit  Herrn  von  Borries  getroffenen  Abkommens. 
Der  Vorstand  hat  sich  mit  der  Uebertragung  an  Herrn 
Leitzmann  ebenfalls  einverstanden  erklärt  und  ich 
stelle  den  Antrag  zur  Besprechung.  Es  wünscht  niemand 
das  Wort,  so  darf  ieh  wohl  annehmen,  dal's  Sie  alle 
mit  der  Uebertragung  einverstanden  sind. 

Die  vorgenommene  Abstimmnng  ergibt  die  ein- 
stimmige Annahme  des  Antrages. 

Der  Vorsitzende:  Wir  kommen  nunmehr  zu  dem 
zweiten  Anträge: 

„den  Vorstand  zu  ermächtigen,  mit  dem  Baurat 
Guillcry  wegen  Abfassung  einer  Abhandlung 
über  „Triebwagen  für  Eisenbahnen"  gegen 
eine  Entschädigung  bis  zu  3000  M.  ein  Lieber- 
cinkommcn  zu  treffen." 

Der  Vorstand  hat  sich  auch  mit  diesem  Anträge 
des  Ausschusses  einverstanden  erklärt  und  hält  die 
Abfassung  eines  solchen  Handbuches  für  sehr  zweck- 
mäfsig  und  zeitgemäfs.  Herr  Baurat  G ui  Nerv,  der  sich 
ja  schon  vielfach  mit  derartigen  Fragen  beschäftigt, 
scheint  besonders  befähigt,  ein  derartiges  Werk  zu 
schreiben.  Wünscht  vielleicht  jemand  das  Wort  zu 
diesem  Anträge  zu  nehmen?  Dies  ist  nicht  der  Fall, 
so  bitte  ich  dann  diejenigen  Herren,  die  für  den  Antrag 
sind,  die  Hand  zu  erheben.  Dies  ist  die  Majorität,  der 
Antrag  ist  also  genehmigt.  Ich  bemerke  hierbei  noch, 
dafs  behufs  Drucklegung  dieses  Werkes  der  Vorstand 
sich  Vorbehalt,  weitere  Anträge  einzubringen. 

Wir  haben  uns  nunmehr  noch  über  die  Aufnahme 
von  8 Herren  schlüssig  zu  machen;  die  Abstimmung 
wird  in  der  gewohnten  Weise  stattlinden. 

Wir  kommen  nun  zu  dem  Hauptthema  unserer 
heutigen  Tagesordnung,  dem  Bericht  des  Preis- 
richter-Ausschusses über  das  Ergebnis  der 
diesjährigen  Beuth-Aufgabc,  betreffend: 

„Elektrische  Zugförderung  einer  HUgellandbahn“. 

Meine  Herren!  Der  Preisrichter-Ausschufs  hat  sich 
in  mehreren  Sitzungen  mit  dieser  Angelegenheit  be- 
schäftigt. Zu  unserem  lebhaften  Bedauern  hat  sich  I lerr 
Professor  Vogel  infolge  überaus  starker  Belastung 
durch  andere  Arbeiten  genötigt  gesehen,  aufseine  fernere 
Teilnahme  an  den  Arbeiten  des  Ausschusses  zu  ver- 
zichten; er  war  seit  etwa  15  Jahren  ein  reges  und  tätiges 
Mitglied  des  Ausschusses,  das  nur  schwer  zu  ersetzen 
ist.  Der  Ausschufs  war  jedoch  darauf  angewiesen,  da 
die  vorliegende  Aufgabe  besonders  das.  elektrische 
Fach  betraf,  für  Herrn  Professor  Vogel  einen  Ersatz- 
mann zu  wählen.  Vom  Ausschufs  wurde  Herr  Professor 
T>r.=3”9-  Reichel,  als  der  geeignetste  Herr,  gebeten, 
an  Stelle  des  Harn  Professor  Vogel  das  Amt  eines 


Preisrichters  zu  übernehmen.  Herr  Professor  Reichel 
hat  sich  gern  dazu  bereit  erklärt,  derselbe  wird  nachher 
auch  das  Referat  übernehmen. 

Es  sind  bis  zur  festgesetzten  Zeit,  den  6.  Oktober 
1906,  mittags  12  Uhr,  4 Bearbeitungen  eingegangen 
mit  den  Kennworten: 

„ E — J.  ff"'“,  „Sitzen  und  Brüten“, 

„Una  corda",  »cos  vu. 

Sämtliche  vier  Lösungen  rühren  von  preulsischen 
Regierungsbauführern  her,  die  den  Wunsch  ausge- 
sprochen haben,  ihre  Arbeiten  dem  Technischen  Ober- 
prüfungsamt  mit  der  Bitte  einzureichen,  dieselben  dem 
Herrn  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  zur  Annahme 
als  häusliche  Probearbeit  für  die  zweite  Staatsprüfung 
im  Maschinenbaufache  zu  empfehlen,  lieber  das  Er- 
gebnis werde  ich  nachher  berichten. 

Herr  Professor  ThvAufl.  W.  Reichel  berichtet  nun- 
mehr eingehend  über  die  einzelnen  Lösungen,  gibt  an 
Hand  der  ausgestellten  Zeichnungen  kurze  Beschreibungen 
der  Arbeiten  und  macht  auf  die  bemerkenswertesten 
Einzelheiten  derselben  aufmerksam,  hebt  die  einzelnen 
Vorzüge  hervor  und  verschweigt  die  Fehler  nicht. 

Der  Vorsitzende:  Meine  Herren!  Ich  glaube  wohl 
in  Ihrem  Sinne  zu  handeln,  wenn  ich  zunächst  den 
Herren  des  Preisrichter-Ausschusses  den  Dank  des 
Vereins  ausspreche  für  ihre  mühevolle  Arbeit.  Wie 
Herr  Professor  Reichel  schon  bemerkte,  war  die  vor- 
liegende Arbeit  eine  sehr  schwierige  und  glaube  ich, 
dals  dies  der  Grund  war,  dafs  viele  der  jüngeren 
Kollegen  sich  haben  abschrecken  lassen,  dieselbe  zu 
lösen.  Die  vier  cingegangenen  Bearbeitungen  der  Auf- 
gabe sind  alle  gut  und  der  Ausschufs  hat  betont,  dafs 
alle  vier  als  anerkennenswerte  Arbeiten  zu  betrachten 
sind,  jedoch  glaubte  der  Ausschufs  die  Arbeit  mit  dem 
Kennwort  nE  - J . IV“  für  eine  besondere  Anerkennung 
nicht  in  Vorschlag  bringen  zu  können.  Den  übrigen  drei 
Bewerbern  dagegen  die  goldene  Bcuthmcdaillc  zu  ver- 
leihen. Es  sind  dies  die  Verfasser  der  Arbeiten  mit 
den  Kenn  Worten: 

„Sitzen  und  Brüten“, 

„cos  v“  und 
„Una  corda". 

Als  beste  der  Arbeiten  ist  die  mit  dem  Kennwort 
„cos  v>" 

erachtet  worden  und  dein  Verfasser  derselben  aufserdem 
noch  der  Staatspreis  von  1700  M.  zuerkannt. 

Durch  Eröffnen  der  die  vorerwähnten  Kennworte 
tragenden  Umschläge  durch  den  Vorsitzenden  werden 
nunmehr  die  Namen  der  Verfasser  der  preisgekrönten 
Arbeiten  festgcstellt,  es  sind  dies: 

Regierungsbauführer  Curt  Heilfron,  Berlin  von 

• „cos  <f“, 

Rcgierungsbauliihrer  Walther  Domnick,  Berlin  von 
„Sitzen  und  Brüten", 

Regierungsbauführer  Gustav  Brecht.  Essen  von 
„Lina  corda“. 

Der  Vorsitzende  überreicht  den  anwesenden  Vcr- 
fassem  der  preisgekrönten  Arbeiten  die  goldene  Beuth- 
Medaille  und  beglückwünscht  sie  zu  ihrem  Erfolge. 
(Beifall.) 

Der  Vorsitzende:  Die  Abstimmung  über  die  vor- 
liegenden 8 Aufnahmegesuchc  hat  die  Aufnahme  der 
Herren:  Regierungsbaumcister  Sürsen- Berlin,  Diplom- 
ingenieur und  Regierungsbaufübrer  Walther  Weigel - 
Enurt,  Regierungsbaufübrer  Hans  Drescher-Berlin, 
Regierungsbaumeister  Franz  M ü 1 I er- A r t oi  s-Charlotten- 
burg,  Geheimer  Baurat  Otto  Bern  dt  - Darmstadt, 
Regierungsrat  Julius  Frickc-Grofs-Lichterfelde,  Regie- 
rungsbauführer Eugen  Be  rck-Darm. Stadt  und  Regierungs- 
baumeister  Arthur  Przygode-Potsdam  als  ordentliche 
Mitglieder  ergeben;  gegen  die  Niederschrift  der  letzten 
Sitzung  ist  Einspruch  nicht  erhoben,  dieselbe  ist  also 
genehmigt.  Ich  schliefst*  nunmehr  die  Versammlung. 
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Das  Verkehrs-  und  Maschinenwesen  auf  der  Bayerischen  Jubiläums- 
Landesausstellung  zu  Nürnberg  1906 

von  Kurt  Hering,  Nürnberg 

(Mil  14  Abbildungen) 

(Fortsetzung  von  Seite  194,  Band  59} 


Außer  Lokomotiven  befinden  sich  in  der  Fahrzeug- 
halle auch  noch  die  neuesten  Ausführungen  und  Bau- 
arten der  Wagen  der  Bayerischen  Staatseisenbahn. 
Die  Wagen  sind  teils  in  der  Fabrik  von  Jos.  Ratgeber 
in  München,  teils  in  den  Werkstätten  der  Vereinigten 
Maschinenfabrik  Augsburg  und  Maschinenbau- 
gesellschaft Nürnberg  hergestellt. 

Wir  finden  einen  4-achsigen  Personenwagen  11  III. 
Klasse  der  Bayer.  Staatseisenbahn  Gattung  B C C 
No.  3361,  von  Ratgeber  in  München  gebaut  (Abb.  15|. 
Die  Hauptabmessungen  des  Wagens  sind: 

Lflnge  des  Wagens  einschließlich  Puffer  18,990  m 


Lange  des  Wagenkastens 17,690  „ 

Länge  des  Untergestells 17,690  „ 

Drehzapfenenlfcrnung 12,500  „ 

Drehgestcllradstand 2,500  „ 

Gröfster  Radstand 15,000  „ 

Wagenbreite 2,600  „ 

Wagenhöhe  bis  Oberkante  Dach,  von 

Schienenoberkante  gemessen  . . 3,890  „ 

Eigengewicht  des  Wagens  ....  35,060  kg. 


Ein  von  der  Vereinigten  Maschinenfabrik 
Augsburg  und  Maschincnbaugcsellschaft  Nürn- 
berg *|  ausgestellter  4-achsiger  Personenwagen  für  die 
Bayer.  Staatsbahn,  Gattung  A B B üs  No.  1200,  besitzt 
Seitengang  und  enthalt  eine  Schlafwagen-  und  eine  Kurs- 
abteilung. 

Die  äufserc  Ka.stcnt.1ngc  beträgt  18,025  in,  der  Rad- 
stand 15,000  m,  das  Totalgewicht  39,400  kg. 

Die  Sehlafwagenableilung  besteht  aus  zwei  Halb- 
abteilen  I.  Klasse,  welche  durch  eine  Schiebetür  in  Ver- 
bindung stellen,  I Abteil  II.  Klasse,  welches,  wenn  nötig, 
als  Abteil  1.  Klasse  verwendet  werden  kann;  ferner 
einem  Vollabteil  II.  Klasse  Die  Kursabteilung  enthält 
zwei  Abteile  zweiter  Klasse  und  ein  I lalbabtci!  II.  Klasse, 
welches  jedoch  auch  als  Abteil  I.  Klasse  benützt  werden 
kann.  In  der  Schlafabteilung  können  über  jeder  Sitz- 
reihe je  zwei  Schlaflager  mit  Betten  hergerichtet  werden. 
Wasenraum,  Aborte  und  Wäscheschrank  befinden  sich 
an  den  Wagen*  nden. 

Die  innere  Ausstattung  ist  elegant.  Die  Wände 
besitzen  Pcrgamoidvcrkleidung  und  Umrahmungen  aus 


Abb.  15. 
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Das  Untergestell  des  Wagnis  ist  in  der  I laupt- 
sache  aus  eisernen  Längs-  und  Querträgern  gebaut  und 
zur  Verstärkung  mit  einem  kräftigen  Sprengwerk  ver- 
sehen. Der  Wagen  ruht  auf  zwei  zweiachsigen  Dreh- 
gestellen normaler  Bauart  der  Kgl.  Bayer.  Staatsbahn. 
Der  Zug-  und  Stofsapparat  ist  ebenfalls  normal.  Aus- 
gerüstet ist  der  Wagen  mit  der  schnell  wirkenden 
selbsttätigen  Wcstinghouse- Luftdruckbremse  und  einer 
Handbremse,  welche  durch  eine  in  die  Abteilwaitd 
III.  Klasse  eingelassene  Kettenradübersetzung  mit  ab- 
nehmbarer Kurbel  bedient  wird. 

Der  Wagen  enthält  21  Plätze  II.  und  47  Plätze 
III.  Klasse.  Dir  Sitze  in  den  Abteilen  III.  Klasse  sind 
aus  poliertem  Eschenholz,  die  der  II.  Klasse  sind  mit 
grünem  Plüsch  überzogen  und  haben  bei  den  Abort- 
türen abklappbare  Armlehnen.  Die  Lüftung  geschieht 
durch  an  der  Decke  angebrachte  Luftsauger.  Die  Be- 
leuchtung ist  Gasglühlirlitlx leuchtung,  System  Blau, 
und  besteht  in  9 Deckenlampen  mit  hängenden  Glüh- 
strümpfen. 


Ulmenholz,  die  Decken  sind  mit  bemalter  Steinpappe 
verkleidet.  Die  Sitze  erster  Klasse  sind  mit  rot 
bemustertem  Plüsch,  die  der  II.  Klasse  mit  grauem 
Moquette  überzogen. 

Aeufscrst  gediegen  und  geschmackvoll  ausgestattet 
ist  der  von  der  M.  A.  N.  gebaute  6-achsige  Salonwagen 
No.  47  für  die  Bayer.  Staatseisenbahn.  (Abb.  16}. 

In  der  Mitte  des  Wagens  befindet  sich  der  Ober 
die  ganze  Breite  des  Wagens  reichende  Hauptsalon. 
welcher  mit  zwei  Schlafsofas,  einem  Ausziehtisch,  einem 
Schlaßluhl  und  zwei  Sesseln  ausgesiattet  ist.  Zu  beiden 
Seiten  des  Hauptsalons  sind  Wohn-  und  Schlafräume 
für  Gefolge  und  Dienerschaft  angeordnet.  Auf  der  einen 
Seite  befindet  sich  ein  Vorsalon  mit  zwei  Schlaflagern, 
zwei  Schlafsiühlen  und  Waschschrank,  daran  an- 
schließend zwei  durch  eine  Schiebtüre  verbundenen 
I laihabt* de,  von  denen  jedes  zwei  Schlaflager  und  einen 
Waschschrank  enthält. 

*)  In  Her  Folge  abgekürzt  mit  M.  A.  N.  bcxcichnct. 
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Auf  der  anderen  Seit»-  sehen  wir  ein  normales 
Vollabteil  1.  Klasse  mit  4 Schlaflagern  und  ein  Diener- 
abteil mit  2 Schlaflagern,  das  gleichzeitig  als  Küche 
dient.  Die  Ausstattung  entspricht  dem  Bestimmung.«»- 
zweck:  Vorratsschränkchen,  Anricht-  und  Spültisch,  Gas- 
kocher und  Geschirre. 

Au  den  Enden  des  Wagens  befinden  sich  die  Ab- 
orte, der  Ofenraum  für  die  Warmwasserheizung,  der 
Wäscheschrank  und  die  EUkammer.  Letztere  dient 
zur  Luftkühlung.  An  heifsen  Tagen  kann  mittels  eines 
elektrisch  angctricbcnen  Ventilators  Luft  durch  die  Eis- 
kämme m angesaugt  und  den  einzelnen  Räumen  durch 
Kanäle  zugefuhrt  werden.  Der  Wagen  besitzt  außer- 
dem noch  Danipihci/ung  urfU  ist  mit  Wcstinghoose-  und 
Henry-Lultdruckbremse  sowie  L'mschaUcluftsaugebrcinsr, 
Bauart  Hardy,  ausgerüstet.  Der  Wagen  hat  elektrische 
Beleuchtung;  der  Strom  wird  dazu  durch  eine  von  der 
Wagenachse  aus  angetricbcne  Dynamomaschine  geliefert. 
Kür  die  Beleuchtung  des  Wagens  während  des  Still- 
standes ist  eine  Akkumulatorenbatterie  vorgesehen. 
Aufserdem  sind  im  Wagen  Notlampcn  verteilt. 


unser  Interesse  in  Anspruch.  Der  Wagen  ist  in  Abb.  17 
in  seinen  HaupUchnittcn  dargestellt. 

Seine  Hauptabmessungen  sind: 

Länge  des  Wagens  einsohl.  Buffer  19,600  m 

Länge  des  Wagenkastens  ....  18,325  „ 

Länge  des  Untergestells 18,300  * 

Drehzapfcncntfi  rming 13,000  „ 

Drehgestellradstand 2,500  „ 

Grfllster  Radstand 15,500  „ 

Wagenbreite 2,900  „ 

Wagenhöhe  bis  Oberkante  Dach  . . 3,900  „ 

Gewicht  des  Wagens 45,200  kg. 

Der  Wagen  ruht  auf  zwei  zweiachsigen  Dreh- 
gestellen normaler  Konstruktion  der  Kgl.  Bayer.  Staats- 
bahn, wovon  das  eine  der  Drehgestelle  mit  einer 
besonderen  Aufhängung  für  die  Beleuchtungsdynamo 
versehen  ist.  Das  Untergestell,  welches  behufs 
möglichster  Verminderung  des  Geräusches  in  der  Haupt- 
sache aus  mit  Eisen  armierten  Holzträgern  gebaut  ist, 
besitzt  ein  besonders  kräftig  konstruiertes  Sprengwerk, 


Abb.  16. 


Die  Hauptdimensionen  sind  folgende: 

Acufsere  Kastenlänge 19,600  m 

Bufferabstand 20,800  „ 

Aeufserer  Radstand 17,700  „ 

Radstand  der  Drehgestelle  ....  3,100  „ 

Gewicht 49,700  kg. 

Der  Wagen  wird  von  zwei  dreiachsigen  Dreh- 
gestellen getragen  und  ist  unter  Weglassung  der  sonst 
üblichen  Wiegen  unmittelbar  auf  den  Drehgestellen 
gelagert.  Der  Drchgestellzapfen  ist  mit  seitlicher  Ab- 
federung verschiebbar,  um  den  .Seitendruck  beim  Ein- 
fahren in  Krümmungen  abzuschwächen.  Zum  Druck- 
ausgleich auf  die  3 Achsen  sind  die  Tragfedern  durch 
Ausgleichhcbel  miteinander  verbunden. 

Die  innere  Ausstattung  des  Salonwagens  ist  in 
modernem  Stil  nach  Entwürfen  von  II  öl  1 fr  it  sch  aus- 
geführt. Die  Wände  sind  sämtlich  mit  Holz  verkleidet, 
und  zwar  ist  im  llauptsalon  Rosenholz,  im  Vorsalon 
zu  den  Füllungen  Mahagoni,  zu  den  Friesen  Birke,  in 
den  Aborten  Kirschbaumholz,  im  Gang  Platanen-  und 
Ulmenholz  verwendet.  Die  Verkleidungen  sind  durch 
Einlagen  aus  Polisander,  Ellenbein  und  Ebenholz  reich 
verziert.  An  den  Querwänden  des  Hauptsalons  befinden 
sich  Spiegel,  Uhr  und  Barometer,  in  den  Feldern  zu 
beiden  Seiten  in  Metall  getriebene  vergoldete  und  ver- 
silberte Reliefs. 

Für  den  Bezug  der  Möbel  kam  in  den  Salons 
Velour  genes,  in  den  anderen  Abteilen  Moqucltc  von 
grüner  und  blaugrauer  Farbe  zur  Verwendung.  Die 
Vorhänge  sind  aus  grünem  Seidenstoff  und  Satin 
de  Genes,  mit  farbigen  Stickereien  reich  verziert. 

Ein  vierachsiger  Krankensalonwagen  für  die  Bayer. 
Staatseisenbahn  gebaut  von  Ratgeber  nimmt  weiter 


da  die  Längswand  durch  die  Türen  zur  Einbringung 
der  Krankentrage  durchschnitten  ist  und  daher  als  Trage - 
wand  nicht  in  Betracht  kommt.  Aufserdem  ist  der  Tür- 
einbau der  Mittcitüren  durch  Blechstege  und  Winkel 
noch  besonders  versteift.  Da  die  Mitteltüren  nur  zur 
Einbringung  der  Krankentrage  dienen,  sind  an  den  4 
VorUauscitcntOren  bequeme  dreistufige  Einsteigtritte  an- 
geordnet.  Die  unterste  Stufe  ist  aufklappbar,  um  die 
Profillinie  nicht  zu  überschreiten,  und  steht  in  auto- 
matischer Verbindung  mit  der  Für. 

Das  Wagenuntergestell  trägt  die  Bremsapparate  der 
schnellwirkenden  selbsttätigen  Westinghousc-Luftdruck- 
brernsc,  verbunden  mit  der  nicht  selbsttätigen  Westing- 
house-Luftdruckbrcmsc,  ferner  die  Bremsapparate  der 
schnellwirkenden  Uinschaltluftsaugebrcmse  Bauart  Hardy. 
Aufserdem  ist  der  Wagen  noch  mit  Spindelbremsen 
an  den  beiden  Stirnseiten  ausgerüstet.  Sämtliche 
Bremsen  sind  für  jedes  Drehgestell  getrennt  angeordnet, 
sodafs  die  mittleren  Felder  des  Untergestells  für  die 
Unterbringung  der  beiden  Gaskessel  (für  Heizung  des 
Badewassers  und  Versorgung  des  Gasherdes),  ferner  für 
die  Akkumulatoren  und  den  Requisitenkasten  frei  bleiben. 
Die  Querschnittsmafse  des  Wagens  sind  so  bemessen, 
dafs  der  Wagen  auf  fast  allen  europäischen  Bahnen  mit 
Normalspur  zulässig  ist.  Beide  Stirnseiten  besitzen 
einen  ringsum  geschlossenen  Faltenbalg,  deutscher 
Verein. 

Der  Wagen  hat  in  der  Reihenfolge  folgende  Räume: 
No.  I Abort;  No.  2 Kühlrauni;  No.  3 Beglcitabteil ; No.  4 
u.  No.  5 Begleitabteil  mit  Verbindungstür;  No.  6 Salon; 
No.  7 Bad;  No.  8 Küche;  No.  9 Lfienerabteil;  No.  10 
Abort;  No.  11  Heizraum. 

Zur  Vermeidung  des  Tönens  ist  der  Fufsboden, 
soweit  er  auf  den  Quer-  und  Längsträgern  aufliegt,  mit 
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Filzstreifen  versehen,  und  seine  Hohlraume,  sowie  die 
der  Seitenwinde  und  des  Daches  sind  mit  Kork  gefüllt. 

Zur  Abhaltung  direkter  Sonnenhitze  ist  über  den 
Raumen  1 bis  7 ein  in  einzelnen  Teilen  abnehmbares 
Sonnendach  angebracht.  Aufscrdem  ist  für  die  Kühl- 
haltung  der  Raume  3,  4,  5 u.  6 eine  besondere  Kühlung 
vorgesehen.  Im  Raum  2,  dem  Kohlrautn,  befindet  sich 
oben  ein  elektrisch  angetricbener  Ventilator;  derselbe 
saugt  von  einer  am  Hoden  befindlichen  Oeft'nung  Luft 
an  und  prefst  sie  zwischen  das  in  Eiskörben  aus  ver- 
zinktem Bandeisen  mit  Drahtgitter  gelagerte  Eis  hin- 
durch. Während  dieses  Durchstreichens  gibt  die  Luft 


wird  nur  diejenige  Menge,  welche  zur  Erneueruug  der 
Atmungsluft  notwendig  ist,  von  aufsen  angcsaujjt.  Der 
übrige  Teil  wird  den  Abteilen  durch  am  unterteil 
der  Türen  eingebaute  regulierbare  Jalousien  wieder 
entnommen  und  in  gekühltem  und  gereinigtem  Zustande 
den  Abteilen  wieder  zugeführt.  Die  verdorbene  Luft 
wird  durch  Deckenluftsauger  entfernt. 

Die  Heizung  ist  eine  Warmwasserheizung  mit 
Rippenheizkörpern,  die  sowohl  durch  die  direkte 
Feuerung  des  im  Heizraume  aufgestellten  Ofens,  als 
auch  durch  den  Körting-Injektor  mit  Hilfe  der  Dampf- 
durchleitung  betätigt  werden  kann.  Die  Heizung  besorgt 


Abb.  17. 
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ihre  Unreinigkeit  an  das  Eis  ab  und  kühlt  sich  zu 
gleicher  Zeit.  Durch  einen  über  dem  Dache  liegenden 
Kanal  mit  doppelter  Blechummantelung  und  dazwischen- 
liegender Isolierung  wird  die  Luft  in  die  verschiedenen 
zu  kühlenden  Raume  geleitet.  Um  jede  Zugwirkung  der 
kühlenden  Luft  zu  verhindern,  sind  die  regulierbaren 
Auslafsöffnungcn  in  den  Raumen  3,  4,  5 u.  6 mit  eng- 
maschigen M«  -tallgittcrn  verdeckt  und  die  Querschnitte 
so  bemessen,  dals  die  Austrittsgeschwindigkeit  der  Luft 
die  Grenze  von  0,5  in  pro  Si  künde  in  keinem  Falle 
überschreitet.  Von  der  zur  Kühlung  erforderlichen  Luft 


Vierachaiger  Krankensalonwagen  für  die  Bayerische  Staatseisenbahn. 


zugleich  die  Anu'ärmung  des  für  Waschzwecke  nötigen 
Wassers,  wrclchcs  in  dem  Hcifs-  und  Warmwasscr- 
hchalter  Ober  Raum  9 und  1 1 aufgespeichert  ist.  Aufser- 
dem  sind  über  den  Raumen  1 und  10  je  ein  Kallwasser- 
behalter  angeordnet,  sowie  im  Untergestell  ein  Bade- 
Wasserreservoir. 

Der  Wagen  hat  elektrische  Beleuchtung  nach  dem 
System  der  Gesellschaft  für  elektrische  Zugbeleuchtung 
in  Berlin.  Die  notwendige  elektrische  Energie  wird 
durch  eine  Dynamo  erzeugt,  welche,  an  einem  Dreh- 
gestell pendelnd  au fge hangt,  mittels  Riemen  durch  eine 
auf  der  Wagenachse  sitzende  Scheibe  angetrieben  wird. 
Die  Leistung  der  Maschine  betragt  bei  450—1400  Um- 
drehungen und  44  58  Volt  Spannung  0—70  Ampere. 
Die  Maschine  ist  so  ausgeführt,  dafs  sic  bei  wechselnder 
Fahrtrichtung  immer  gleichgerichteten  Strom  liefert, 
ohne  dafs  irgendwelche  automatischen  Apparate  erforder- 
lich sind  (System  Roscnbergl.  Um  einen  Rückstrom 
der  Batterie  auf  die  Maschine  zu  vermeiden,  ist  zwischen 
ihnen  ein  automatischer  Schalter  angeordnet.  Die 
Batterie,  aus  der  die  Energie  wahrend  des  Stillstandes 
entnommen  w'ird,  besteht  aus  20  Elementen  der  Type 
V.  G.  O.  50.  Diese  sind  in  zwei  Küsten  im  Untergestell 
angeordnet.  Sie  besitzen  eine  Kapazität  von: 

130  Ampcrcstundcn  bei  3-stündiger  Entladung, 
•52  . „5  „ 

107  ..  * 7,5  * 

und  sind  somit  im  Stande,  sämtliche  Lampen,  ein* 
schliefslich  des  elektrischen  Kühlraumventilators,  bei 
36,4  Ampere  Stromverbrauch  ungefähr  4 Stunden,  und 
die  halbe  Lampenzahl,  einschliefslich  Ventilator,  gut 
8 Stunden  mit  elektrischer  Energie  zu  versehen.  Die 
Schalttafel  ist  auf  der  I leizungsscite  im  Vorbau  an- 
geordnet. 

Die  Beleuchtung  besteht  aus  8 1-ampen  zu  20  Kerzen, 
und  20  lampen  zu  10  Kerzen. 
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Der  für  den  Aufenthalt  des  Kranken  bestimmte 
Salon  enthalt  die  als  Ruhebett  ausgeführte  Tragbahre. 
Diese  kann  von  ihrem  Gestell,  auf  dem  sie  federnd 
gelagert  ist,  leicht  abgenommen  und  transportiert 
werden.  Das  Gestell  aus  dünnwandigen  leichten  Stahl- 
röhren dient  zugleich  als  Aufbewahrungsort  für  die 
Matratze  und  die  Wolldecken.  An  der  gegenüber- 
liegenden Querwand  steht  c'n  fester  Sitz  für  2 Personen, 
dessen  abklappbare  Armlehne  .den  Sitz  auch  zun» 


Gesamtwirkung,  die  durch  Malereien  im  Mittelfelde  der 
Decke  nur  gehoben  wird. 

Das  vom  Salon  und  Gang  aus  zugängliche  Bad 
ist  in  seinem  unteren  Teile  mit  Blech  verkleidet,  welches 
in  sattrotem  Ton  lackiert  zur  vernickelten  Badewanne 
und  dem  Waschbecken  einen  angenehmen  Gegensatz 
bildet.  Oberteil  und  Decke  sind  hell  gehalten  und 
ebenso  wie  die  Holzverkleidungen  in  glattun  hellen 
Birnbaum  ausgeführt. 


Abb.  18. 


•jH  t Kohlentrichterwagen  für  die  Bayerische  Staatseisenbahn. 


Abb.  19. 


Eiserner  Kohlenwagen. 

Schlafen  geeignet  macht.  Neben  dem  Ruhebette  ist 
ein  kleiner  und  an  den  Doppeltüren  ein  gröberer 
Klapptisch  angebracht,  der  jedoch  beim  Oeffnen  der 
Türen  leicht  abgenommen  werden  kann.  Zwei  bequeme 
Lehnsessel  und  zwei  Stühle  sowie  rin  l isch  mit  ab- 
klappbaren Flügeln  vervollständigen  die  Einrichtung 
des  Salons.  Das  naturpoliertc  Mahagonileistcnwerk 
gibt  in  Verbindung  mit  den  Einlagen  der  grau  gebeizten 
Tür-  und  Wandfüfiungen  aus  Ahorn  und  dem  einfarbig 
abgetönten  Linoleumbelag  der  Wände  eine  ruhige 


Die  Doppelabteile  4 und  5 so- 
wie Abteil  3 haben  Schlafsitze,  die 
im  wesentlichen  wie  die  der  Schlaf- 
wagengesellschaft gebaut  sind,  nur 
dafs  die  Rückenlehne  in  der  aufge- 
schlagenen Stellung  sich  vollständig 
um  sich  seihst  drehen  läfst  und  die 
hintere  Seite  als  Nachtlager  be- 
nutzt werden  kann. 

Oberes  und  unteres  Bett  er- 
halten je  eine  Matratze  mit  Woll- 
decke, « in  Keil  und  ein  Federkissen. 
In  jedem  Abteil  sind  unten  Luft- 
ausiriltsöflfnungen , in  die  Wand 
klappbare  Waschbecken  und  ein  Fach  für  das  Nacht- 
geschirr vorgesehen. 

Die  Küche  ist  mit  dem  für  Reisezwecke  notwendigen 
Koch-  und  Tafelgeschirr  hinreichend  versehen.  Die 
Zubereitung  der  Speisen  geschieht  auf  einem  zwei- 
flammigen  Gaskochherd.  Die  Küche  enthält  aufserdem 
noch  einen  Eiskasten  sowie  den  mit  Gas  heizbaren 
Badeofen,  ln  die  Küche  eingebaut  ist  der  vom  Gang 
aus  zugängliche  Kasten  für  Bett-  und  Tischwäsche. 
Auf  dieser  Seite  des  Ganges  befinden  sich  auch  noch 
Schränke  für  Gläser.  Notlampen  und  Reserveteile  für 
die  elektrische  Beleuchtung  und  ein  im  Boden  ein- 
gebauter Vorratskasten. 

Die  Seitengange  sind  in  schwarzgebeiztem  Teak 
und  dunkelrot  gebeiztem  Nufsbaum  gehalten.  Der 
Bodenbelag  in  sämtlichen  Abteilen  besteht  aus  7 mm 
starkem  abnehmbaren  Linoleum. 


Die  künstlerische  Ausschmückung  der  Räume  wurde 
nach  den  Entwürfen  des  Kunstmalers  Berlepsch- 
Valencias  in  Maria-Eich  ausgeführt. 

Ein  vierachsigcr  Postwagen  für  die  Bayerische 
Staatsbahn  sowie  ein  zweiachsiger  Lokalbahnpackwagen 
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und  III,  Klasse  Personenwagen  vervollständigen  die 
Ausstellung  für  Fahrmatcrial  der  Personenzüge. 

Im  Freien  neben  der  Fahrzeughalle  sind  aufser 
einem  4 achsigrn  Packwagen  2 Kohlentranspnriwagm 
ausgestellt. 

Der  eine,  ein  4 achsiger  Wagen  der  Gattung  0 0 t, 
ist  von  der  M.  A.  N.  gebaut  (Abb.  I8|.  Bei  40  cbm 
Fassungsraum  besitzt  er  ein  Ladegewicht  von  38  tons. 
Der  Wagen  ist  ein  eiserner,  zur  selbsttätigen  Entladung 
trichterförmig  gestalteter  Kasten  und  dient  hauptsächlich 
zur  Beförderung  von  Dienstkohlen  für  die  Hunt’sche 
Bekohlungsanlage  der  BelriebswerksUtte  München.  Die 
Kupplung  ist  Bauart  Atlas  mit  darüber  angeordnetem 
drehbaren  Zughaken  mit  Schraubcnktlppel. 


Die  llauptdimensionen  sind: 

Aeufsere  Kastenlange 11,500  in 

ButVerabstand 13,820  „ 

Aeufserer  Kadstand 10,800  „ 

Kadstand  der  Drehgestelle  ....  1,800  „ 

Gewicht  des  Wagens 17,700  kg 


Wagen,  wiesen  eine  beträchtliche  l Überschreitung  des 
Eigengewichtes  von  8 t auf. 

Bei  dem  ausgestellten  Wagen  wurde  dir  Verwendung 
von  Prefsteilen  grundsätzlich  vermieden.  Abgesehen 
davon,  dafs  diese  ziemlich  teuer  sind  und  nur  von 
bestimmten  Werken  bezogen  werden  können,  lassen 
sie  keine  Aendcrung  der  einmal  gewählten  Formen  zu 
und  geben  infolge  ihrer  abgerundeten  Ecken  scharf 
einspringende  Winkel,  in  denen  sich  leicht  Schmutz 
und  Wasser  fcstsctzt,  wodurch  «las  Anrosten  begünstigt 
und  die  Besichtigung  schwieriger  wird. 

Die  Eigcngewichtverminderung  des  ausgestellten 
Wagens  wurde  in  vollkommener  Weise  durch  die 
abgeschrägte  Form  der  unteren  Ecken  erreicht.  Der 
Inhalt  verringert  sich  trotz  dieser  Form  nur  um  etwa 
0,53  cbm,  dagegen  werden  1,8  qm  an  Wand-  und  Boden- 
flache  gespart,  ebenso  wie  die  Bodenwinkel  und  Kasten- 
träger,  da  die  Wandbleche  «lin  kt  «lern  Flansch  des 
Eisen  - Langträgers  aufgenietet  sind.  Die  Achshalter 
sind  behufs  Gewichtsverminderung  aus  Eisen  mit  Stahl- 


Abb.  20. 


Personenwagen 
I.  11.  Klaaae  für  die 
Togo-Eiacnbahn 
(Westafrika). 


Den  Kohlenwagen  mit  eisernem  Kasten  Serie  00  m, 
gebaut  von  Ratgeber,  veranschaulicht  Abb.  19. 

Die  Hauptabmessungen  sind: 

Länge  des  Wagenkastens  ....  6,000  m 

Länge  des  Untergestells  .....  6,500  „ 

Buftcrabslaud 7,800  „ 

Kastenbreite 2,900  „ 

Kastenhöhe  aufsen 1.500 

Türbreitc 1,500  „ 

Türhöhe 1,250  „ 

Ladegewicht 20 1 

Tragfähigkeit 20 1 

Inhalt 25.2  cbm 

Eigengewicht 7,82 1 

Das  Bedürfnis,  bei  2achsigen  Güterwagen,  speziell 
Kohlenwagen,  den  höchst  zulässigen  Raddruck  voll- 
ständig auszunutzen,  hat  schon  seit  einer  »Reihe  von 
Jahren  zur  Konstruktion  von  Wagen  mit  20  t Lade- 
gewicht, die  dabei  jedoch  nur  ein  Eigengewicht  von 
8 t besitzen,  geführt.  Alle  diese  Wagen  haben  die 
gestellten  Bedingungen  nicht  vollständig  ei  füllt.  Die 
Wagen  der  französischen  Ostbahn  wiegen  zwar  nicht 
mehr  ab  8 t,  besitzen  dagegen  nur  24,2  cbm  Inhalt, 
können  also  nur  mit  schweren  Kohlen  vollständig  aus- 
geladen  werden. 

Die  für  die  P.  E.-V.  unter  weitgehendster  Ver- 
wendung von  Prefsteilen  gebauten,  25,65  cbm  fassenden 


gufsführungen  gebaut  Alle  übrigen  Konsti  uktionsteile 
entsprechen  den  Normalien  für  15  t- Wagen.  Die  Federn 
sind  der  gröberen  Belastung  entsprechend  verstärkt. 
Es  stellt  sich  «Ins  Wagengewicht  pro  chm  Ladung  auf 
0,307  t und  «Jas  Verhältnis  des  Gesamtgewichts  zum 
Wagengewicht  auf  3,56. 

Zum  Vergleich  diene  folgende  Tabelle. 
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Einige  für  unsere  Koloniaibahnen  bestimmte  Wagen 
sind  auf  demselben  Platze  von  der  M.  A.  N.  zur  Aus- 
stellung gebracht.  Es  sind  «lies:  ein  Personenwagen 
I /II.  Klasse  für  die  Togoeisenbahn  (Westafrika).  (Abb.  20). 
Dies«  r für  eine  Spur  von  1 m gebaute  2achsige  Wagen 
enthält  ein  Abteil  I.  Klasse  mit  6 Plätzen  und  eins 
11.  Klasse  mit  8 Plätzen,  und  für  jedes  Abteil  einen 
Abort  mit  Toilette.  Auf  jeder  Stirnseite  befindet  sich 
eine  Plattform,  von  der  aus  das  Abteil  zugänglich  ist 
(Abb.  21);  aufserdem  sin«!  die  beiden  Abteile  durch  eine 


Digitized  by  Google 


1 15.  April  1907| 


GLASF.RS  ANNALEN  FÜR  GEWERBE  UND  BAUWESEN 


[No.  7!6| 


159 


Schiebetür  mit  einander  verbunden.  Die  in  den  Abteilen 
befindlichen  Sitzbanke  sind  in  der  (.ängsrichtung  an- 
geordnet,  um  die  für  ihre  Benutzung  als  SrhlaFlager 
erforderliche  Lange  zu  erhalten.  Die  Sitze  in  I.  Klasse 
sind  gepolstert,  mit  Leder  überzogen  und  mit  Kopfrollen 
versehen,  die  Sitze  der  II.  Klasse  sind  aus  polierten 
Eschenlatten  hergestellt. 

Die  Ausstattung  des  Wagens  ist  einfach.  Mit  Rück- 
sicht auf  das  tropische  Klima  der  (»egend,  für  die  der 
Wagen  bestimmt  ist,  ist  zur  Verkleidung  desselben 
sowohl  aufsen  wie  innen  nur  Holz 
verwendet  und  zwar  für  die  Aufsen- 
Verkleidung  Teakholz,  für  die  Innen- 
verkleidung Pitch-pine  mit  Zierleisten 
aus  Teakholz.  Um  etwa  zerbrochene 
Fensterscheiben  leichter  ersetzen  zu 
können,  sind  diese  möglichst  klein 
gehalten.  Alle  Fenster  sind  herab* 
lafsbar.  Ueber  ihnen  befinden  sich 
Luftschieber,  die  mit  feinmaschigen 
Sieben  versehen  sind. 

Zum  Schutze  gegen  die  glühen- 
den Sonnenstrahlen  sind  die  Wagen 
mit  einem  luftigen  Schattendach  so- 
wie mit  seitlich  bis  auf  halbe  Fenster- 
höbe  herunterhflngenden,  jalousie- 
artig ausgebildeten  Holzwanden  aus- 
gerüstet. Die  Beleuchtung  des 
Wagens  erfolgt  durch  Petroleum- 
lampen. Die  Wagen  haben  die  bei 
deutschen  Koloniebahnen  einge- 
führten Mittclpuffer  mit  darüber- 
liegendem  Zugapparat  und  sind  mit 
Handbremse  und  Luftsaugebremse 
versehen. 

Mit  Rücksicht  auf  den  Schiffs- 
transport ist  der  Wagen  so  gebaut, 
dafs  er  in  einzelne  Teile  zerlegt  und 
in  Kisten  verpackt  werden  kann. 

Von  derselben  Firma  ist 
ein  gedeckter  Güterwagen 
für  die  Eisenbahn  Dar-es- 
Salam — Mrogoro  (Deutsch* 

Ostafrika}  ausgestellt  (Abb. 

22).  Gleichfalls  für  eine 
Spur  von  I m gebaut,  besitzt 
der  Wagen  hei  12,15  qm 
Bodenllache  eine  Ladefähig- 
keit von  10000  kg.  Zu  beiden 
Seiten  hat  der  Wagen  die 
bei  gedeckten  Güterwagen 
üblichen  Schiebetüren  und 
an  den  beiden  Seiten  jeder 
Seiten  wand  je  eine  Fenster- 
öffnung, um  den  Wagen  ge  - 
gebenenfalls auch  für  Prr- 
sonentransporte  verwenden 
zu  können.  In  Anbetracht 
dieser  doppelten  Verwend- 
barkeit können  diese  Fenster- 
öffnungen sowohl  mit  einer 
versenkbaren  Jalousie,  wie 
mit  einem  Blechschieber 
verschlossen  werden.  Der 
Wagenkasten  ist  zum  Schutz 
gegen  Insektenfrafs  in  Pitch-  • 

pine  und  Teakholz  ausge- 
führt,  das  Untergestell  ist 

aus  Eisen  hcrgestcllt.  Wegen  des  tropischen  Klimas 
ist  der  Wagen  mit  einem  luftigen  Schattendach  ver- 
sehen. Aufgel  dern  befinden  sich  an  den  beiden  Längs- 
seiten oben  auf  der  ganzen  Lange  des  Wagens  Venti- 
lationsöffnungen,  die  eine  Lüftung  des  Wngeninncrn 
gestatten.  Der  Wagen  hat  keine  Bremse,  jedoch  An- 
schlüsse und  Leitung  für  die  Luftsaugebremse. 

Für  dieselbe  Eisenbahn  Verwaltung  ist  noch  ein 
hochbordigei  offener  Güterwagen  ausgestellt  (Abb.  23). 
Die  Ladefähigkeit  betrügt  10 1 bei  einer  Ladefläche 
von  10,18  qm.  Das  Gerippe  des  Wagens  ist  aus  Form- 
eisen. Der  Fufsboden  sowie  die  Verschalung  der  1,1  m 


hohen  Seitenwinde  sind  aus  Pitch-pine.  Die  Längs* 
wündc  haben  Flügeltüren,  die  durch  RiegelversrhluCs 
und  Ueberlagecisen  zugchalten  werden.  Die  eine  Stirn- 
wand ist  aufklappbar,  die  andere  fest  angeordnet.  Der 
Wagen  ist  mit  Spindelbremse  und  mit  selbsttätig 
wirkender  Luftsaugebremse  ausgerüstet.  — 

In  anschaulicher  Weise  führt  das  bayerische  Ver- 
kehrsministerium dem  Ausstcllungsbcsuchcr  auch  die 
Einrichtung  einer  kompletten  Bahnhofsgleisanlage  mit 
Stellwerk,  Weichen  und  Signalen  vor  Augen.  Es  ist 

Abb.  21. 


Revisionswagen  Tür  die  Bahn  Dar-es-Salam  Mrogoro  (Deutsch-Osiafrika). 

Abb.  22. 


Gedeckter 
Güterwagen  für  die 
Eisenbahn 
Dar  es-Salam 
Mrogoro 

(Deutsch-Ostafrika). 


eine  Doppelbahnstation  mit  zwischenliegendem  Ueber- 
holungsgleis  gewählt,  eine  in  jüngster  Zeit  ausgeführte 
Anordnung,  um  die  Ueberkrcuzung  eines  durch- 
gehenden Gleises  durch  einen  aus  dem  Ueberhulungs- 
gleis  ausfahrenden  Zug  zu  vermeiden.  Die  Schienen 
der  Gleisanlage  gehören  der  Form  X an  mit  einer 
Höhe  von  HO  mm.  Sic  liegen  teils  atif  Holz  te  ils 
auf  Eisenschwellen.  Ein-  und  Ausfahrsignale  sowie 
das  komplette  Stellwerk,  der  Zentralisicningsklassc  1 
entsprechend,  vervollständigen  das  Bild  der  GK  isan- 
lagc.  Sämtliche  Einrichtungen  sind  von  Krauls  & Co. 
geliefert. 
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Aufscrhalb  der  Gleisanlage  finden  wir  noch  eine 
Bodenwage  ohne  Gleisunterbrechung  für  80  t Tragfähig- 
keit, 13m  Brückenlange  und  elektrischer  Hebevorrichtung, 
von  Müller  & Sohn  in  München  erbaut.  Der  schmiede- 
eiserne Kähmen  ruht  auf  Eisenquerschwellelt  und  wil  d 
in  eine  Kiesbettung  (ohne  Betonfundament)  verlegt. 
Am  Laufgewichtsheln-I  ist  eine  Kartendruckvorrichtung 
angebracht. 

Eine  von  der  M.  A.  N.  gebaute  Wagenschiebebühne 
ohne  Gleisunterbrechung  ist  für  die  Eiscnbahnzcntral- 
wcrksiattc  Nürnberg  bestimmt.  Bei  einer  Idlnge  von 
10  tu  betragt  die  Tragfähigkeit  30  t.  Die  Entfernung 
der  Laufschienen  beträgt  2,9  in.  Der  Antrieb  erfolgt 
mittels  eines  Sicmcns-Schuckert-Drchstrommotor.s  von 
18  PS  und  einer  minütlichen  Drehzahl  «=715  bei  300 
Volt  Spannung. 

Die  Geschwindigkeit  der  belasteten  Schiebebühne 
beträgt  90  m in  der  Minute.  Die  Abnahme  tles  Stromes 
von  der  Oberleitung  erfolgt  durch  3 von  einem  Gitter- 
mast getragene  Arme. 


Abb.  23. 


der  ersten  Bogenlampe  im  Jahre  1868  anläfslich  des 
Bahnbaues  von  München  nach  Rosenheim  findet  die 
Elektrizität  in  sämtlichen  gröfscren  Stationen  des  König- 
reiches ausgedehnte  Verwendung.  Meute  stehen  nicht 
weniger  als  18  bahneigene  Elektrizitätswerke  mit  48 
Stromcrzeugungsmaschincn  im  Dienst.  38  Dampf- 
maschinen, 2 Kraftgasmaschinen,  4 Dieselmotoren  mit 
zusammen  8037  PS  eff.  stehen  ausschliefslich  zur  Strom- 
erzeugung zur  Verfügung  und  liefern  für  22  Beleuchtungs- 
und Kraftanlagen  elektrische  Arbeit,  während  68  weitere 
Licht-  und  Kraftanlagen  an  fremde  Elektrizitätswerke 
angeschlossen  sind.  Die  vorhandenen  90  Anlagen  um- 
fassen 4076  Bogenlampen,  46208  Glühlampen  und  190 
Elektromotoren  verschiedener  Gröfsc.  Durch  zahlreiche 
Modelle  im  Masstabe  1 : 20  sind  die  Elektrizitätswerke 
dargestellt.  Die  350  PS  Verbunddampfmaschine  mit 
Dynamo  im  Elektrizitätswerk  des  Haupthahnhofes  Nürn- 
berg und  die  Dampfdynamo  des  Elektrizitätswerkes  in 
der  Zentralwerkstätte  Weiden  werden  im  Masstabe 
I : 5 vor  Augen  geführt.  Die  Modelle  sind  durchweg 
präzis  und  sauber  ausgeführt 
und  ein  Meisterstück  der  Fein- 


mechanik, wenn  man  auch  über 
den  praktischen  Wert  solcher 
Modcllchcn  geteilter  Meinung 
sein  kann.  Im  Masstab  1 : 20 
sehen  wir  das  Modell  der  Misch- 
gasanstalt  im  Hauptbahnhol 
München.  Recht  interessant  ist 
auch  das  Modell  der  Bekohlung*- 
anlage  im  Hauptbahnhof  München 
im  Masstab  I : 10.  Die  mecha- 


nische Bekohlungsanlage  ist 
Bauart  Hunt  und  von  Pohlig  in 
Köln  geliefert.  Die  in  besonders 
gebauten  Trichterwagen , wie 
ein  solcher  im  Wagenpark  aus- 
gestellt ist,  angelieferten  Kohlen 
werden  in  die  Erdfüllrümpfc, 
von  denen  8 mit  einem  Fassungs- 
vermögen von  1 100  t vorhanden 
sind,  entleert  und  gleiten  auf 
deren  geneigten  Flächen  gegen 
den  unterirdischen  unter  der 


• ^ i »•  Längsmitte  der  Anlage  liegen- 

1 1 1 den  Kanal.  Die  Ücffnungcn 

Offener  Güterwagen  für  die  Eisenbahn  Dar-es-Salam  Mrogoro  (Dcutsch-Oatafrika).  gegen  diesen  sind  durch  Fall* 


Die  Schiebebühne  ist  aufserdem  noch  mit  einer 
Steuerwalzc  zur  Umkehr  der  Bcwcgungsrichtung  und 
mit  einer  Fufstrittbremse  ausgerüstet. 

Zu  erwähnen  ist  noch  eine  130  t Lokomotivdreh- 
scheibe  von  20  m Durchmesser,  gebaut  von  J.  W.  Späth 
in  Nürnberg.  Die  zu  drehende  Lokomotive  wird  so  weit 
auf  die  Brücke  gefahren,  bis  die  Glcichgewichtsstcllung 
in  Bezug  auf  den  Mittclzapfen  annähernd  erreicht  ist. 
Wahrend  des  Drehens  ist  die  Brücke  nur  im  Mittcl- 
zapfen unterstützt. 

Aufserdem  sind  im  Freien  noch  die  verschiedensten 
Typen  von  Beleuchtungskörpern  für  Gasbeleuchtung 
und  elektrisches  Licht  zu  sehen,  so  u.  a.  ein  schatten- 
loser Bogenlichtgittermast  von  18  m Lichtpunkthöhr 
zum  'Fragen  einer  25  Anip.  Wechsel  ström  lampe  mit 
KlarglasgTockc. 

Die  übrigen  Fortschritte  auf  eisettbahntcchnischcm 
Gebiete,  sowie  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnbauwesens, 
die  nicht  in  natura  auf  der  Ausstellung  vorgeführt 
werden  konnten,  sind  teils  durch  Pläne,  teils  durch 
Modelle  veranschaulicht.  Eine  genaue  Aufzählung  und 
Beschreibung  würde  den  Rahmen  der  vorliegenden 
Berichterstattung  bei  weitem  überschreiten.  Ich  will 
mich  daher  darauf  beschränken,  das  Notwendigste  und 
Interessanteste  anzuführen. 

Vor  allem  ist  hier  die  Entwicklung  der  elektrischen 
Stationsbeleuchtung  zu  erwähnen,  die  in  den  letzten 
10  Jahren  in  Bayern  eine  grofse  Ausdehnung  erhalten 
hat.  Seit  jener  historisch  denkwürdigen  Benutzung 


Schieber  verschliefsbar.  Im  Kanal 
läuft  eine  endlose  Becherkette,  mit  der  die  Kohle  in 
die  je  58  t fassenden  Hochbehälter  gehoben  wird.  Von 
hier  erfolgt  die  Verteilung  auf  die  Tender.  Die  Ab- 
gabe von  3000  3500  kg  Kohle  erfordert  3—4  Minuten 
Zeit.  Die  Kosten  pro  1 t abgegebener  Kohle  betragen 
nebst  Verzinsung  und  Amortisation  30  Pf.,  während 
früher  80  Pf.  bezahlt  wurden. 

Auch  das  Modell  einer  Wasser fördei  ungsanlage 
bei  der  Betriebswerkstätte  München  ist  recht  hübsch 
ausgeführt. 

Die  Geschichte  des  Fahrmaterials  ist  ebenfalls  durch 
Modelle,  meistens  */iP  natürlicher  Gröfse,  erläutert. 
Personen-  und  Güterzüge  aus  der  frühesten  Kindheit 
der  Eisenbahn,  Fahrmaterial  aus  den  80  er  Jahren, 
endlich  das  moderne  Schnellzugsfahrmaterial  ist  fast 
vollzählig  vorhanden.  Auch  der  moderne  Dampfmotor- 
wagen  ist  mit  seinen  Vorläufern  zu  sehen.  Ein  im 
Jahre  1882  von  Kraufs  & Cie.  gebauter  Dampfwagen, 
der  jedoch  nur  kurze  Zeit  in  Betrieb  stand,  ist  wegen 
seiner  Originalität  zu  erwähnen. 

Aus  dem  Gebiete  des  Eisenbahnbaues  sind  ebenfalls 
zahlreiche  Modelle  vorhanden.  Die  Brücke  über  die 
Donau  bei  Passau,  die  Bahnbrücke  über  den  Main  bei 
Schweinfurt  usw.  Bilder  und  Modelle  aus  dem  Bei  eiche 
der  Bodenseeschiffahrt,  der  Kcttmschleppschiffahrt  auf 
dem  Main  und  der  Schiffahrt  auf  dem  Ludwig-Donau- 
Main-Kanal  geben  ein  Bild  von  dem  Stande  des 
Verkehrswesens  im  heutigen  Bayern. 

(Forts,  folgt.) 
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Verschiedenes. 


Allgemeine  Ausstellung  von  Erfindungen  der  Klein- 
Industrie  (räumlich  kleiner  Erfindungen).  In  der  neuen 
Ausstellungshalle  am  Zoologischen  Garten  findet  in  der  Zeit 
vom  15.  Juni  bis  15.  September  d.  J.  eine  Allgemeine 
Ausstellung  von  Erfindungen  der  Klein-Industrie  statt.  Die 
technische  Leitung  derselben  hat  die  Polytechnische  Ge- 
sellschaft übernommen,  die,  eine  der  ältesten  technischen 
Vereinigungen  Berlins,  als  Veranstalterin  der  beiden  Berliner 
Gewerbeaustellungen  von  1849  und  1879  zu  solcher  Tätigkeit 
besonders  berufen  erscheint.  Der  Arbeitsausschufs  besteht 
aus  den  Herren:  Dr.  Paul  Jeserich,  I.  Vorsitzender  der 
Polytedin.  Gesellschaft,  Geh.  Regierungsrat  M.  Geitel, 
I.  Schriftführer  der  Polytechn.  Gesellschaft,  Freiherr 
v.  Brandenstein,  Direktor  der  Deutschen  Waffen-  und 
Munitionsfabriken,  Oskar  Oliven,  Direktor  der  Gesellschaft 
für  elektrische  Unternehmungen  und  Dr.  Max  Hamburger. 

Die  Ausstellung  wird  einen  erschöpfenden  lleberblick  Ober 
die  gewaltige  Summe  erfinderischen  Schaflens  gewähren,  das  in 
der  Klein-Industrie  geleistet  wird,  und  gleichzeitig  die  Berüh- 
rungsflächen zwischen  Erfindern  und  Kapitalisten,  zwischen 
Konstrukteuren  und  Industriellen,  zwischen  Produzenten  und 
Konsumenten  erweitern.  Ferner  bezweckt  die  Ausstellung, 
dem  Erfinder  ebenso  wie  dem  Industriellen  Gelegenheit  zu 
geben,  unter  verhältnismäfsig  geringen  Opfern  ebensowohl 
neue  Erfindungen  wie  auch  ältere,  aber  noch  weniger  be- 
kannte, in  der  breitesten  Oeflentlichkeit  zur  Schau  zu  stellen. 

Die  Ausstellung  umfafst  folgende  Gruppen:  1.  Metall- 
erzeugung,  2.  Metallbearbeitung,  3.  Werkzeuge  und  Arbeits- 
verfahren, 4.  Allgemeiner  Maschinenbau,  5.  Motoren  aufscr 
Elektromotoren,  6.  Verkehrswesen,  7.  Beleuchtung  (aufscr 
elektrischer),  Heizung  und  Wasserversorgung,  8.  Hauswirt- 
schaftliche Geräte,  Hand-  und  Reisegeräte,  9.  Bekleidungs- 
und Textil -Industrie,  10.  Chemische  Industrie  und  Gesundheits- 
pflege, II.  Nahrungs-  und  Genufsmittel,  12.  Elektrotechnik, 
13.  Graphische  Künste,  14.  Papiererzeugung  und  Papierver- 
wertung, 15.  Holz,  Horn  und  andere  Schnitzstoffe,  16.  Glas- 
und  Tonwaren,  17.  Uhren  und  feinmechanische  Instrumente, 
18.  Hochbauwesen,  19.  Sehufswafi'en,  20.  Sport,  Spiel, 
21.  Musikinstrumente,  22.  Kettungswesen,  23.  Bergbau, 
24.  Land-  und  Forstwirtschaft. 

Anmeldungstermin  bis  15.  Mai  1907  Die  Geschäftsstelle 
befindet  sich  in  der  Ausstellungshalle  am  Zoologischen 
Garten. 

Roheisenerzeugung  in  Deutschland  und  Luxemburg. 

Nach  den  Ermittelungen  des  Vereins  deutscher  Eisen-  und 
Stahlindustriellcr  belief  sich  die  Erzeugung  der  Hochofen  werke 
Deutschlands  und  Luxemburgs  im  Februar  1907  auf  978 191  t, 
gegen  938434  t im  Februar  1906  und  1062152  t im  Januar 
1907. 

Die  Roheisenerzeugung  des  Februar  1907  verteilte  sich 
wie  folgt  auf  die  einzelnen  Sorten,  wobei  in  Klammern  die 
Erzeugung  des  Februar  1906  angegeben  ist: 

Giefsereiroheisrn  166  062  t (164  2041,  Thomasroheisen 
638  689  t (605830),  Puddelroheisen  62  849  t (619241,  Bessemcr- 
rohefeen  36  846  t (31188),  Stahl-  und  Spiegeleiaen  73  745  t 
(72246).  

Personal-Nachrichten. 

Deutsches  Reich. 

Ernannt:  zum  Marinebaurat  für  Schiffbau  der  Marine- 
Schiffbaumeister  Kuck  und  zu  Marinc-Maschincnbaumeistern 
die  MarinebaufObrcr  des  Maschinenbaufaches  Wittmann  und 
Bernhard  Müller. 

Versetzt:  mit  dem  I.  Juli  1907  der  Marine- Maschinen- 
baumeistcr  Göhring  von  Danzig  nach  Wilhelmshaven. 

Militärbau  Verwaltung  Preufsen. 

Ernannt:  zum  Militärbauinspektor  mit  Wirkung  vom 
1-  April  1907  - der  Reg.-Baumcister  Hunger  in  Bonn  unter 


Uebcrweisung  als  Icchn.  Hilfsarbeiter  zur  Intendantur  des 
XIV.  Armeekorps  in  Karlsruhe. 

Kommandiert:  zur  Dienstleistung  im  Konstruktion»- 
depart einem  im  Reichs-Marincamt  der  Marine-Schiff  baumeister 

Just. 

Wieder  angestellt:  vom  I.  April  1907  ab  und  der 
Intendantur  des  X.  Armeekorps  in  Hannover  als  techn.  Hilfs- 
arbeiter überwiesen:  der  Militärbauinspektnr  Baurat  Adolf 
Meyer,  beauftragt  mit  Wahrnehmung  der  Geschäfte  eines 
Intendantur-  und  Baurats  in  der  Schutztruppe  für  Südwest- 
afrika. 

Versetzt:  zum  I.  Juli  1907  der  .Militärbauinspektor 
Baurat  Fischer  in  Insterburg  in  die  Vorstandstelle  des 
Militärhauamt'  s Königsberg  i.  Pr.  II  und  der  Militärbauin- 
spektor Oppenheim,  techn.  Hilfsarbeiter  bei  der  Intendantur 
des  VIII.  Armeekorps,  in  die  Vorstand-steile  des  Militärbau- 
amts Insterburg. 

In  den  Ruhestand  getreten:  der  Militärhauin- 
spektor Baurat  Lattke  in  Königsberg  i.  Pr.  II 
Prou  fsen. 

Ernannt:  zu  etatmäßigen  Professoren  an  der  Techn. 
1 loelischule  in  Berlin  bezw.  in  Aachen  der  aufscrordcntl. 
Prof,  in  der  Philosophischen  Fakultät  der  Universität  in 
Güttingen  Dr.  Friedrich  Dolezalek  und  der  etatmöfsige  Prof, 
an  der  Landwirtschaft!.  Akademie  in  Bonn-Poppelsdorf 
Dr.  Philipp  Furtwängler; 

zu  Reg.-  und  ßaurätcu  der  Landbauinspektor  Baurat 
Wilhelm  Schmidt  in  Schleswig  und  der  Meliorationsbauin- 
spektor  Baurat  Dubislav  in  Münster; 

zu  Meliorationsbauinspektoreu  die  Reg.  • Baumeister 
Richter  in  Potsdam  daselbst,  Scholtz  in  Frankfurt  a.  O.  in 
Bliesen,  Blell  in  Kcllinghuscn  daselbst,  Diemer  in  Diepholz 
daselbst  und  Döhn  in  'Frier  in  Erfurt; 

zu  Reg.-Baumcistern  die  Reg. -Bauführer  Willy  Rlemann 
aus  Wcifscnfels  a d.  S.,  Wilhelm  Wischmann  aus  Prenzlau, 
Reinhold  Sommer  aus  Kassel  (Maschinenhaufach),  Ernst  Eichert 
aus  Gumbinnen  (Kiscnbahnbaufach),  Philipp  Schumann  aus 
Paderborn,  Konrad  Hefs  aus  Dirschau,  Friedrich  Reese  aus 
Rosenow  im  Grofaherrgt.Meckl. -Schwerin,  Paul  Blitz  aus  Egeln, 
Kt  •eis  Wansleben,  Otto  Degen  aus  Ottmachau,  Kreis  Grottkau, 
Reinhold  Janke  aus  Kolberg,  Rudolf  Pigge  aus  Bodenwerder, 
Kreis  Hameln,  Johannes  Gumtz  aus  Kolmar  i.  I\,  Emst  Gold- 
sticker aus  ßramscito  bei  Osnabrück,  Hugo  Heiser  aus 
Halle  a.  S.  (Wasser-  und  Strafsenbaufach),  Gottfried  Erd- 
menger  aus  Eisleben,  Paul  Kleinsteuber  aus  Eisenach,  Julius 
Schmidt  aus  Hannover,  Friedrich  Lahrs  aus  Königsberg  i.  P., 
Walter  Morin  aus  Frankfurt  a.  M.,  Hugo  Koenig  aus 
Potsdam,  Heinrich  Höhle  aus  Düsseldorf,  Konrad 

Nonn  aus  Landsberg  a.  d W.  und  Richard  Honsberg  aus 
Geistingen,  Siegkreis  (Hochbaufach). 

Verliehen:  der  Charakter  als  Geh.  Baurat  den  Eisen- 
bahndirektionsmitgliedern  Reg.-  und  Bauräten  Liepc  in  Mainz, 
Paul  Lehmann  in  Königsberg  i.  I\,  Feyerabendt  in  St. 
Johann-Saarbrücken,  Hofsenfeider  in  Bromberg,  Christian 
Blunck  in  Altona,  May  in  Danzig  und  dein  Eisenbahndirektor 
Fink  in  Hannover,  ferner  den  Vorständen  von  Eisenbahn- 
betriebs-, Maschinen-  und  Werkstätteninspektionen,  Reg.-  und 
llauräten  Schunck  in  'Frier,  Berthold  in  Hagen,  Multhaupt  in 
Wiesbaden,  Beckmann  in  Kassel,  Willi  Kuntzc  in  Münster i.  W., 
Kuhlmann  in  Dortmund  und  Löhr  in  Göttingen,  sowie  den 
Eiseubahndircktoren  Kelbe  in  Braunschweig,  Schiwon  in 
Licgnitz,  Degc  in  Bremen,  Schiffers  in  Dcutzcrfeld  und  Hesse 
in  Dessau; 

der  Charakter  als  Gel».  Regiei  ungsrat  dem  Architekten 
bei  den  Kgl.  Museen  in  Berlin  Prof.  Pr.-7m$.  Alfred  Messel; 

der  Charakter  als  Baurat  bei  dem  Ucbcrtritt  in  den 
Ruhestand  dem  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor  Horst- 
mann  bei  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in  Breslau. 
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Zur  Beschäftigung  überwiesen:  die  Reg.-Bau- 
meister  Wermser  der  Kgl.  Regierung  in  Stade  (Maschinell' 
baufach),  Koni  . uJ  Hef«  der  Kgl.  Kanalbaudirektiou  in  Hannover, 
Philipp  Schumann  der  Kgl  Kanathaudircktion  in  Essen,  Blitz 
dein  Kgl.  IlHUptbauamt  in  Potsdam,  Otto  Degen  der  Kgl. 
Verwaltung  der  Märkischen  Wasscrstrafscn  in  Potsdam, 
K einhold  Janke  der  Kgl.  Regierung  in  Frankfurt  a.  O., 
Friedrich  Rec«e  der  Kgl.  Regierung  in  Stralsund,  Max  Tillich 
der  Kgl.  Kanalbaudirektion  in  Essen  (Wasser-  und  Strafscn- 
baufach),  Matur  der  Kgl  Regierung  in  Erfurt,  PfafTendorf 
und  Leonhard  Penner*  der  Kgl.  Regierung  in  Köln  und 
Lakemeyer  der  Kgl.  Regierung  in  Breslau  (Hochbaufach). 

Zugeteiit:  der  Regierung  in  Schleswig  der  Reg.-  und 
Baurat  Wilhelm  Schmidt. 

Versetzt:  die  Reg. -Baumeister  Schmidt  vom  Melio- 
ratiousbauamt  Münster  1 und  Ob*t  von  der  Generalkomiliission 
in  Düsseldorf  gegenseitig,  Hinsmann  von  Eberswalde  nach 
Essen,  Kozlowski  von  Aurich  nach  Hannover,  Miehlke  und 
Piper  von  Potsdam  nach  Zerpenschlcu.se,  Welz  von  Stral- 
sund nach  Aurich  (Wasser-  und  Strafsrnbaufach),  Baumgartcn 
von  Königsberg  i.  P.  nach  Neusalz  a.  O.,  Caesar  von  Berlin 
nach  Freiendiez,  Fleek  von  Berlin  nach  Koblenz,  Frowein 
von  Königsberg  i.  Pr.  nach  Braunsberg,  Ger*tenfeldi  von 
Celle  nach  Essen,  Gessncr  von  Be  lm  nach  Neustadt  W.-Pr., 
Hans  Güldenpfennig  von  Bonn  nach  Kreuzburg  O.-S.,  Hehl 
von  Wetzlar  nach  Bottrop,  Hering  von  Hannover  nach 
Landsberg  a.  W.,  Hornung  von  Geestemünde  nach  Hannover, 
Hans  Lucht  von  Altona  nach  Köln,  Marker*  von  Kassel  nach 
Gütersloh,  Monteri«  von  Bronibcrg  nach  Gostyn,  Alfred 
Müller  von  Kassel  nach  Fulda,  Reuter  von  Schncidemühl 
nach  Breslau,  Peter  Röttgen  von  Koblenz  nach  Andernach, 
Rosenfeld  von  Frankfurt  a.  M.  nach  Siegburg,  Arthur  Schröder 
von  Kassel  nach  I.cbarli,  Kreis  Saarlouis  und  Georg  Schiller 
von  Norden  nach  Hannover  (Hochbaufach). 

In  den  Ruhestand  getreten:  die  Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebsinspektoren  Ernst  Biedermann,  bisher  Vorstand  der 
Eisenbahnbetriebsinspektion  4 in  Magdeburg  und  Hamilton 
im  Bezirk  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in  Altona. 

Die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Staats- 
dienste erteilt:  den  Reg. -Baumeistern  Karl  Hochatädt  in 
Neuruppin  (Maschinenbaufach),  Hans  Sommerfeld»  in  Duisburg 
(Eisenbahnbaiifach),  Fritz  Holzmann  in  I.andsherg  a.  d.  W,, 
Peter  Kaesberg  in  Labinu,  Arthur  Schilbach  in  Wilhelmshaven 
(Wasser-  und  Strafsenbaufach),  Franz  Rahm  in  Westend  bei 
Berlin  und  Adolf  Seidel  in  Saarlouis  (Ilochbaufach). 

Aus  dein  preufsischen  Staatsdienste  ausge- 
schieden: infolge  dauernder  Ucbernahmc  in  die  Reichs- 
Eiseilbahnverwaltung  der  Keg. -Baumeister  des  Maschinen- 
baufaches Ludwig  Seidel. 

Bayern. 

Ernannt:  zu  Postassessoren  die  geprüften  Praktikanten 
für  den  höheren  techn.  Tclcgraphendienst  Karl  Niklas  in 
Nürnberg  bei  der  Oberpostdirektion  Landsliut,  Emil  Pfändner 
in  München  bei  der  Oberpostdirektion  daselbst  und  Karl 
Mertc  in  Speyer  bei  dem  Postamt  Ludwigshafen  a.  Rh. 

Befördert:  der  Ministerialrat  im  Staatsminist,  für  Vcr- 
kchrsangelegenheiten  Eugen  Freiherr  von  Schacky  auf  Schön- 
feld zum  Ministerialdirektor  in  diesem  Staatsminist.,  der  mit 
dem  Titel  und  Rang  eines  Obenegicrungsrates  bekleidete 
Generaldirektionsrat  Franz  Welkard  zum  Ministerialrat  im 
Staatsminist,  für  Verkehrsangelegenheiten,  der  mit  dein  Titel 
und  Rang  eines  Oberregierungsrates  bekleidete  Eisenbahn- 
bctricbsdircktor  und  Vorstand  der  Elscnbahnbctricbsdircktion 
Augsburg  Albert  Jäger  zum  Präsidenten  der  Eisenbahn- 
dirrktion  Augsburg,  der  mit  dem  'Eitel  und  Rang  eines  Ober- 
rrgierungsrates  bekleidete  Generaldirektionsrat  und  Vorstand 
der  Eisenbahnbetriebsdirektion  Regensburg  Heinrich  Endre« 
zum  Präsidenten  der  Eiseubahndirektion  Regensburg; 

der  mit  dem  Titel  und  Rang  eines  Oberregierungsrates 
bekleidete  Generaldirektionsrat  Ernst  Schollcr  zum  Obcr- 
regicrungsrat  bei  der  Eiseubahndirektion  München,  der 


Generaldirektionsrat  Heinrich  Zeulmann  zum  Oberregierungs- 
rat im  Staatsminist,  für  Vcrkehrsangelcgcnhciten,  die  Re- 
gierungsräte Irei  der  Gencraldirektion  der  Staatseisenbahnen 
Albreclit  Grimm  und  Alois  Frank  zu  Oberregierungsraten 
bei  der  Eisenbahndirektion  München,  der  Regierungsrat  hei 
der  Gcneraldirektinn  der  Staatseisenbahnen  Richard  Opel 
zutn  Oberregirrungsrat  im  Staatsnunist.  für  Verkehrsange- 
legenheiten,  die  Regierungsräte  Ludwig  Sperr  bei  der  Eisen- 
bahn bet  riebsdi  re  kt  ion  Kegensbiirg  zum  Oberrcgierungsrat 
hei  der  Eisenbahndirektion  Regensburg,  August  Kalckbrenntr 
bei  der  Eisenbahnbetriebsdirektion  Nürnberg  zum  Ober- 
regierungsrat bei  der  Eisenhahndircktion  Nürnberg,  Gustav 
Markert  bei  der  Eisenbahnbetriebsdirektion  Würzburg  zum 
Oberrcgierungsrat  bei  der  Eisenbahndirektion  Würzburg, 
Friedrich  Förderreuthcr  bei  der  ( h-neraldirektion  der  Staats- 
eisenbahnen  zum  Oberrcgierungsrat  im  Staatsminist.  für 
Verkehrsangelegenheiten,  Ernst  Ebert  bei  der  General- 
dircktion  der  Staatseisenbahnen  zum  Oberrcgierungsrat  und 
Vorstand  des  Baukoustruktionsamtes  der  Staatseisenbahn- 
verwaltuug  in  München,  Albert  Frank  bei  der  Eisetibahn- 
betriebsdirektion  Augsburg  zum  Oberregiei  ungsrat  bei  der 
Eisenhahndircktion  Augsburg  und  Karl  Biber  bei  der 
Gencraldirektion  der  Staatseisenbahnen  zum  Oberregierungs- 
rat im  Staatsminist,  für  Verkehrangelegenheiten,  sowie  der 
Zentral werkstdttediiektor  und  Vorstand  der  Zentfalwerk- 
siAtte  Nürnberg  Oskar  Bötiinger  zum  Oberregierungsrat  bei 
der  Eisenbahndirektion  Nürnberg; 

der  Direktionsrat  August  Kleffer  in  Augsburg  zum 
Regierungsrat  bei  der  Kisenbahndirektion  daselbst,  der  mit 
dem  Titel  und  Range  eines  Regierungsrats  bekleidete  Ober- 
bauinspektor Kurl  Quinat  in  Nürnberg  zum  Regierungsrat 
und  Vorstand  der  Bauinspektion  Nürnberg  I,  der  Oberbau- 
Inspektor  Ferdinand  Wöhrle  in  Wflrzburg  zum  Regierungs- 
rat und  Vorstand  der  Baoinspcktion  daselbst,  der  mit  dem 
Titel  und  Rang  eines  Regierungsrates  bekleidete  Oberbau- 
inspektor  Viktor  Frle*  in  Neustadt  a.  d.  H.  zum  Regierungs- 
rat und  Vorstand  der  Neubauinspektion  daselbst,  die  Ober- 
bauinspektoren AI  brecht  v.  Besold  in  Augsburg  zum  Re- 
gierungsrat  und  Vorstand  der  Bauinspektion  daselbst  und 
Friedrich  Köfaler  in  München  zum  Regierungsrat  und  Vor- 
stand der  Bauinspektion  München  I,  der  Direktionsrat 
Wilhelm  Weif«  zum  Regierungsrat  bei  der  Eisenbahn- 
direktion in  Würzburg,  die  Oberbauinspektoren  August 
Reif  in  Donauwörth  zum  Regierungsrat  und  Vorstand  der 
Neubau inspektion  Miltenberg,  Johann  Landgraf  in  Miltenberg 
zum  Regierungsrat  und  Vorstand  der  Bauinspektion  München- 
Ost  und  Philipp  Kefsler  in  Schwandorf  zum  Regierungsrat 
bei  der  Eisenbahndirektion  Würzburg,  der  mit  dem  Titel 
und  Range  eines  kcgicrungsrates  bekleidete  Direktionsrat 
bei  der  Gencraldirektion  der  Staatseisenbahnen  Dr.  Julius 
Grö»chel  und  der  mit  dem  Titel  und  Range  eines  Regierung*- 
rates  bekleidete  Oberbauinspektor  bei  der  Gencraldirektion 
der  Staatseisenbahnen  Ferdinand  Beutel  zu  Regierungsräten  bei 
der  Eisenbahndirektion  München,  der  Direktionsrat  Friedrich 
Schmidt  in  Würzburg  zum  Regierungsrat  bei  der  Eisenbahn- 
direktion  daselbst,  der  Obcrmasohineninspektor  Joseph  Schmitt 
in  Regensburg  zum  Regierungsrat  und  Vorstand  der  Werk- 
stättt inspektion  Regensburg  I,  der  Direktionsrat  Johann 
Hertl  in  Regensburg  zum  Regierungsrat  bei  der  Eisenbahn- 
direktion daselbst,  der  Obermaschineninspektor  bei  der 
Gencraldirektion  der  Staatseisenbahnen  Valentin  Zehnder 
zum  Regierungsrat  bei  dem  Maschinenkonstruktionsamt  der 
Staat scisenbahn Verwaltung  in  München,  der  Direktionsrat 
Rudolf  Abel  in  Nürnberg  zum  Regierungsrat  und  Vorstand 
der  Werkstätteinspektion  Nürnberg  1,  die  Obermaschinen* 
inspektoren  Georg  Naderer  in  Regensburg  zum  Regierungs- 
rat und  Vorstand  der  Maschineninspektion  München  I und 
Dr.  Bernhard  Glcichmann  bei  der  Generaldirektion  der 
Staatseisenbahnen  zum  Regierungsrat  im  Staatsminist,  für 
Verkehrsangelegenheiten; 

die  Direktionsassessoren  Karl  Hager  bei  der  Gencral- 
dircktion  der  Staatseisenbahnen  zum  Direktionsrat  im  Staats- 
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minist.  für  Verkchrsangelegcnheiten,  Anton  Wöhrl  in  Kitzingen 
zum  Dirrktionsrat  und  Vorstand  der  Betriebs-  und  Bau- 
inspektion daselbst,  Simon  Baumgartner  in  Nürnberg  zum 
Direktionsrat  bei  der  Eisenbahndirektion  daselbst,  Karl 
Gockel  in  MUnehcn  zum  Direktinnsrat  und  Vorstand  der 
Bauinspektion  München  UI,  Ferdinand  Kappel  in  Eger  zum 
Direktionsrat  und  Vorstand  der  Bauinspektion  daselbst, 
Joseph  Schimpf le  in  Immenstadt  ium  Direktionsrat  und 
Vorstand  der  Betriebs-  und  Bauinspektion  Buchloe,  Artur 
Wünicher  in  Nürnberg  zum  Direktionsrut  im  Staatsminist. 
für  Verkehrsangelegenheiten,  Georg  Schmid  in  Ingolstadt 
zum  Direktionsrat  und  Vorstand  der  Betriebs-  und  Bau- 
inspektion Ingolstadt,  Gustav  Lang  in  Mühldorf  zum  Direk- 
tionsrat  und  Vorstand  der  Bauinspektion  Schwandorf, 
Theodor  Vogt  in  Augsburg  zum  Direktionsrat  und  Vorstand 
der  Bauinspektion  Nürnberg  IV,  Alois  Dänischer  in  Würz- 
bürg  zum  Direktionsrat  und  Vorstand  der  Betriebsinspektion 
Nürnberg  I,  Franz  Haselbeck  in  Nürnberg  zum  Direktionsrat 
und  Vorstand  der  Neubauinspektion  daselbst,  Hugo  Hunds- 
dorfer  in  Weiden  zum  Direktionsrat  und  Vorstand  der 
Betriebs-  und  Bauinspektion  Ncuulm,  Gottfried  Fischer  bei 
der  Kgl.  Gencraldirektion  der  Staatscisenbahncn  zum  Direk- 
tionsrat bei  dem  Verkehrsamt  der  Staatseisenbahnverwaltung 
in  München,  Meinrad  Neumüller  in  Schwandorf  zum  Direk- 
tionsrat und  Vorstand  der  Maschineninspektion  Weiden, 
Albert  Welzler  bei  der  Gencraldirektion  der  Staatseisen- 
hahnen zum  Direktionsrat  im  Staatsminist,  für  V«  rk«  hrs- 
angclegenhritcn,  Franz  Reiser  in  Regensburg  zum  Direk- 
tionsrat und  Vorstand  der  Wcrkstätteinspektinn  Regens- 
burg II  und  Valentin  Koch  bei  der  Generaldirektion  der 
Staatseisenbahnen  zum  Direktionsrat  im  Staatsminist,  für 
Verkehrsangelegenheiten ; 

der  Eisenbahnassessor  bei  der  Gencraldirektion  der 
Staatseisenbahnen  Theodor  Lauböck  zum  Direktionsasscssor 
im  Staatsminist.  für  Verkehrsangelegenheiten; 

der  Oberregierungsrat  und  Abteilungsvorstand  bei  der 
Gencraldirektion  der  Posten  und  Telegraphen  Hans 
Brcdauer  zum  Ministerialrat  im  Staatsminist.  für  Verkehrsan- 
gclcgenbeiten,  die  Posträte  Ferdinand  Merckel  in  Speyer  zuin 
Oberpostrat  bei  der  Qherpostdirektion  daselbst  und  Joseph 
Gerahäuser  in  München  zumOberpostrat  bei  demTek-graphen- 
konstrukt ionsamt  der  Post-  und  Telcgraphenvcrwaltung  in 
München,  der  Oberpostinspektor  Ludwig  Klein  bei  der 
Gencraldirektion  der  Posten  und  Telegraphen  zum  Ober- 
postrat bei  der  Oberpostdirektion  Nürnberg,  der  Postrat 
Heinrich  Schneider  in  Bamberg  zum  Oberpostrat  bei  der 
Oberpostdirektion  daselbst,  der  Oberpostiuspektor  Jakob 
Jacob  bei  der  Generaldirektion  der  Posten  und  Telegraphen 
zumOberpostrat  im  Staatsminist.  fürVcrkchrsHugelegcnhciten, 
der  Postrat  Otto  Hintermayr  in  München  zum  Oberpostrat 
bei  der  Oberpostdirektion  Regcnsburg.die  Oberpostassessoren 
Paul  Kann  in  Nürnberg  zuin  Postrat  bei  der  Oberpost- 
dircktion  daselbst,  Hermann  Wild  bei  der  Generaldirektion 
der  Posten  und  Telegraphen  zum  Telegraphenamtsdircktor 
bei  der  Oberpostdirektion  München  und  Johann  HofTmann 
in  Würzburg  zum  Postrat  bei  der  Öberpostdiicktion  Speyer, 
der  Postasscssor  Wilhelm  Alefeld  in  Würzburg  zum  Ober- 
postassessor  bei  der  Oberpostdirektion  daselbst. 

Berufen:  der  Regierungsdirektor  und  Abteilung*  vor- 
stand  bei  der  Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen  Eduard 
Welf*  als  Ministerialrat  im  Staatsminist.  für  Verkchrsauge- 
legenheiten,  der  Ministerialrat  und  Vorstand  der  Eisenbahn- 
betriebsdirektion Würzburg  Karl  Welcker  als  Präsident 
der  Eisenbahndirektion  daselbst; 

die  Zentralwerkstättcdirektoren  Martin  Höhn  in  München 
zum  Regicrungsrat  und  Vorstand  der  Wrrkstätteinspektio» 
München  1 unter  Wahrung  des  ihm  verliehenen  Ranges 
eines  Beamten  der  Kategorie  AI  des  Besold ungsstatus, 
Johann  Hogenmüller  in  Weiden  zum  Regicrungsrat  und 
Vorstand  der  Werkstätteinspektion  Weiden  I,  Franz  Wagner 
in  Aubing  zum  Regierungsrat  und  Vorstand  der  Werkstaue- 


inspektion Aubing,  Wilhelm  Mülllng  in  Kegcushurg  als 
Regicrungsrat  zur  Eiseribahndirektion  Augsburg; 

die  mit  dem  Titel  und  Range  eines  Regierungsratcs 
bekleideten  Oberbauinspektoren  Hermann  Freiherr  v.  Fei- 
litzach  in  der  Eigenschaft  als  Direktionsrat  zum  Vorstand 
der  Bauinspektion  Bayreuth,  Oskar  Zahn  m Salzburg  in  der 
Eigenschaft  als  Direktionsrat  zum  Vorstand  der  Bauinspektion 
Salzburg  und  Einanucl  Lutz  ui  Kcgensburg  in  der  Eigen- 
schaft als  Direktionsrat  zum  Vorstand  der  Bauinspcktion 
Rcgeiisburg,  die  drei  letztgenannten  ohne  Aenderung  ihrer 
bisherigen  Titel-  und  Rangverhältnissc,  die  Oberbauinspek- 
toren Daniel  Wcikard  in  Nürnberg  zum  Direktionsrat  und 
Vorstand  der  Bauinspektion  Fürth,  Friedrich  Hartwig  in 
Ansbach  /.um  Direktionsrat  und  Vorstand  der  Bauinspcktion 
Ansbach,  Wilhelm  Schlesing  in  Nürnberg  zum  Direktionsrat 
und  Vorstand  der  Bauinspektion  Nürnberg  11,  August  Frei- 
herr v.  Esebeck  in  Landshut  zum  Direktionsrat  und  Vorstand 
der  Bauinspcktion  Landshut,  Karl  Loy  in  Bamberg  zum 
Direktionsrat  und  Vorstand  der  Bauinspektion  Bamberg, 
Julius  Zenns  in  München  zum  Direktionsrat  und  Vorstand 
der  Bauinspektion  München  II,  Friedrich  Fahr  in  Nürnberg 
zum  Direktionsrat  und  Vorstand  der  Baninspektion  Nürn- 
berg III,  Friedrich  Reinsch  in  Kempten  zum  Direktionsrat 
und  Vorstand  der  Bauinspcktion  Kempten,  Kasimir  Freiherr 
v.  Pechmar.n  in  Roscnhciin  zum  Direktionsrat  und  Vorstand 
der  Bauins|M-ktion  Rosenheim,  August  Rexrot!)  in  Marktred- 
witz zum  Direktionsrat  und  Vorstand  der  Bauinspcktion 
Weiden,  Ludwig  Freiherr  v.  Neubcck  in  Landshut  zum 
Direktionsrat  und  Vorstand  der  Bauinspektion  Passau, 
Friedrich  Kieffer  in  Asehaflenburg  zum  Direktionsrat  und 
Vorstand  der  Bauinspektion  Aschalfenbutg,  Johann  Hafner 
in  Scliweiufurt  zum  Direktionsiat  und  Vorstand  der  Bau- 
inspektion  Schweinfurl  II,  Georg  Fleidl  in  Liclitenfels  zum 
Direktionsrat  und  Vorstand  der  Bauinspcktion  Liclitenfels, 
Georg  Ehrne  v.  Melchtha!  in  Schweinfurl  zum  Direktionsrat 
und  Vorstand  der  Bauinspektion  Schweinfurl  I,  Georg  Kuffer 
in  Ingolstadt  zum  Direktionsrat  und  Vorstand  der  Bau- 
inspektion  Ingolstadt,  Karl  Rirdenauer  in  Kitzingen  zum 
Di  rektionsrat  und  Vorstand  der  Neubauinspektioii  Kempten, 
Konrad  Dusch  in  Hof  zum  Direktionsrat  und  Vorstand  der 
Betriebs*  und  Bauinspektion  I lof,  Ferdinand  Happ  in  Regens- 
burg zum  Direktionsrat  und  Vorstand  der  Betriebs-  und 
Bauinspektion  Amberg  und  Heinrich  Salier  in  Hof  zum 
Direktionsrat  und  Vorstand  der  Bauinspcktion  Bläuling; 

die  Oliermaschineninspektorcn  Joseph  Braune  in  Weiden 
zum  Direktionsrat  und  Vorstand  der  Werkställeinspektion 
Weiden  II,  Andreas  Beilhack  in  München  zum  Direktionsrat 
und  Vorstand  der  Werkstätteinspektion  München  III, Ferdinand 
Schultheifs  in  Bamberg  zum  Direktionsrat  und  Vorstand  der 
Maschiueninspcktion  Bamberg,  Oskar  Lafele  in  München 
zum  Direktionsrat  und  Vorstand  der  Werkstätteinspektion 
Augsburg,  Adolf  Stöcker  in  Nürnberg  zum  Direktionsrat  und 
Vorstand  der  Maschinciiinspcktion  München  II,  Michael 
Schrcmmcr  in  München  zum  Direktionsrat  und  Vorstand  der 
Werkstätteinspektion  München  11,  Michael  Hauck  in  Nürn- 
berg zum  Direktionsrat  und  Vorstand  der  Wcrkstätte- 
inspektion  Nürnberg  II,  Karl  Hartmann  in  Augsburg  zum 
Direktionsrat  und  Vorstand  der  Maschineninspektion  Augs- 
burg, Johannes  Pächtner  in  Ascliafltnburg  zum  Direktionsrat 
und  Vorstand  der  Maschineninspektion  AsritafTcnburg  und 
Ferdinand  Karl  in  Nürnberg  zum  Dii cktionsrat  und  Vor- 
stand der  Maschine ni ns peklion  Nürnberg  I. 

Versetzt:  in  ihrer  bisherigen  Diensteigenschaft  die 
mit  dem  Titel  und  Rang  eines  Ober  regierungsratcs  beklei- 
deten Cuncraldirektionsi  äte  Heinrich  Zelt  m das  Staats- 
minist,  für  Verkehrsangelegenheiten  und  Wilhelm  Fi*cher 
zur  Eisenbahndirektion  .Augsburg,  der  Regicrungsrat  bei 
der  Gencraldirektion  der  Staatscisenbahncn  Ludwig  Läogen- 
fclder  zum  Baukonstruktionsamt  der  Staatseisenbahn  Ver- 
waltung in  München,  der  Regicrungsrat  bei  der  Eisenbahn* 
betricbsdircktion  Augsburg  Karl  Srhilchcr  zur  E i senbahn - 
dircktion  München,  der  Regicrungsrat  bei  der  Eisenbahn- 
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bctricbsdirektion  München  Friedrich  Schwenck  in  das  Staats* 
minist,  für  Verkehrsangelcgcnheiten ; der  Kcgieruiigsrat  bei 
der  Generaldirektion  der  Staatsciscntahnen  Heinrich  Athlon 
zum  Mascliinenkonsiruktionsnrm  der  Staatseisenhahnver- 
waltung in  München  als  dessen  Vorstand,  der  Regierungsrat 
bei  der  Generaldirektion  der  Staatseisenhahnen  Michael 
Schiller  zur  Eisenhahndircktion  Würzburg; 

die  mit  dem  Titel  und  Rang  eines  Regierungsrates  be- 
kleideten Oberbauinspektoren  Eduard  Heintz,  Staatsbau- 
ingenieur in  Würzburg,  August  Roscher  bei  der  General- 
direktion  der  Staatseisr-nbahncn,  Johann  Pcrzl,  Staatsbaiin- 
ingcnicur  in  Passau,  die  Oberbauinspektoren  Adam  Edinger, 
Staatsbahningenieur  in  Memmingen,  August  Hofmann,  Staats- 
bahningenieur in  Mdnchen  und  Friedrich  Schnitzlein  hei  der 
Generaldirektinn  der  Staatseisenbaiinen  zur  Eisenbahn- 
direktion München,  der  Direktionsrat  Heinrich  Garei»  in 
Regensburg  und  der  Ohcrhauinspcktor  bei  der  General- 
direktion  der  Staatseisenhahnen  Johann  Roßkopf  zum  Hau- 
konstruktionsamt der  Staatseisenhahn  Verwaltung  in  München, 
der  Dircktionsrat  Konrad  Wagner  als  Vorstand  zur  Kanal- 
inspektion in  Nürnberg,  die  Oberbauinspektoren  Eligius 
Marggraff  in  Nürnberg,  Wilhelm  Eyermann  bei  der  General- 
direktion der  Staatseisenbalmen,  Karl  Seefried,  Staatsbalm- 
ingenieur in  Neuulm  und  Julius  Großmann,  Staatsbahn- 
ingcnicur  in  Eisenstein  zur  Eisenhahndircktion  München, 
die  Dircktionsrätc  Friedrich  Englmann  als  Vorstand  zur 
Neubauinspektion  in  Mühldorf  und  Karl  Haßtauer  in  München 
zur  Eisenbahndireklion  Regensburg,  die  Oberbauinspek- 
toren Johann  Göllner  bei  der  Generaldirektion  der  Staats- 
eisenbahnen  und  Max  de  Cillia,  Staatsbahningcnicur  in 
Huchloc  zum  Baukonstruktionsamt  der  Staatsciscnbahnver- 
waltung  in  München,  die  Obermaschineninspektoren  Franz 
Heldrich,  Vorstand  der  Zentralmagazinverwaltung  München, 
zur  Werkstatteinspektion  München  I,  Joseph  Meyer  bei  der 
Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen  zum  Verkehrsamt 
der  Staatseisenbahnverwaltung  in  München  und  Friedrich 
Eisenbeiß  bei  der  Zentral  werk  statte  Aubing  zur  Werk- 
statteinspektion  daselbst,  der  Direktionsiat  Karl  Kaudiner 
in  Augsburg  als  Vorstand  zur  Maschineninspektion  Rosen- 
heini, die  Obermaschineninspektoren  Alwin  Tltachcr  bei  der 
Generaldirektion  der  Staatseiscnbahnen  zur  _ Eisenbahn- 
direktion München,  Andreas  Bartachmid  bei  der  Zcntral- 
werkstatte  München  zur  Wcrkstattcinspektion  München  I, 
Joseph  Mader  bei  der  Zentralwerkstatte  Nürnberg  zur 
Werkstfitteinspcktion  Nürnberg  1 und  Michael  Friedrich  bei 
der  Generaldirektion  der  Staatseisenbalmen  zum  Bau* 
konstruktinnsamt  der  Staatseisenbahn  Verwaltung  in  München, 
der  Dircktionsrat  Johann  Bislc  als  Vorstand  zur  Maschinen- 
inspektion in  Kempten,  der  Obermaschineninspektor  Eduard 
Adam  Borst  bei  der  Generaldirektion  der  Staatseisenbalmen 
zum  Baukonstruktionsamt  der  Staatseisenbahnverwaltung  in 
München,  die  Direktionsrfite  Albert  Hiibler  in  Nürnberg  in 
das  Staataminist.  für  Verkchrsangclegcnheitcn  und  Paul 
Martin  in  München  als  Vorstand  zur  Maschineninspektion 
München  Ost;  # 

die  Direktionsnssessorcn  Julius  Wunder.  Staatsbahn- 
ingenieur in  Donauwörth,  und  Johann  Philipp  Huber,  Staats- 
bahningenicur  in  München,  zur  Eisenhahndircktion  München, 
Friedrich  Miller,  Vorstand  der  Eisenbahnbausektion  Passau, 
als  Vorstand  zur  Neubauinspektion  Passau,  Max  Ruidisch 
bei  der  Generaldirektion  der  Staats«  isenbalmen  als  Vorstand 
zur  Betriebs-  und  Bauinspektion  Donauwörth,  Matthaus 
Schönberger  in  Mühldorf  als  Vorstand  zur  Betriebs-  und  Bau- 
inspektion  Mühldorf,  Johann  Friedrich  bei  dcrGcneraldirektion 
der  Staatseisenbahnen  als  Vorstand  zur  Betriebs-  und  Bau- 
inspektion Memmingen,  Bernhat  d Sommerer  in  Würzburg 
als  Vorstand  zur  Betriebs-  und  Bauinspektion  Nördlingen, 
Paul  Reifaer  in  Augsburg  als  Vorstand  zur  Betriebs-  und 
Bauinspcktion  Marktrcdwitz,  Joseph  E»er  bei  der  Gcneral- 
•direktion  der  Staatseisenbalmen  als  Vorstand  zur  Neubau- 
inspektion  Traunstein,  Friedrich  Münz  bei  der  Generaldirektion 
der  Staatseisenbalmen  zum  Verkehrsamt  der  Staatseisenbahn- 


Verwaltung  in  München,  Theodor  Ebcrmeyer,  Staatsbahn- 
ingenieur in  Lindau,  als  Vorstand  zur  Betriebs-  und  Bau- 
inspektion  Lindau,  August  Slegncr  als  Vorstand  zur  Neu- 
bauins|K-ktion  in  Bamberg,  Adolf  Schnabl  bei  der  Genrral- 
direktion  der  Staatseisenbahnen,  unter  Fortdauer  der  Beur- 
laubung zu  den  Pfälzischen  Eisenbahnen,  zur  Eisenbahn- 
diiektion  München,  Alexander  Kober  bei  dem  Staatsbahn- 
ingenieur in  Lichtenfels  zur  Eisenbaiindirektion  Würzburg, 
Wilhelm  Salier  bei  der  Generaldirektion  der  Staatseisen- 
huhnen  zur  Eisenbahndirektiou  München,  Karl  Straub  bei 
der  Generaldirektion  der  Staatseiscnbahnen  in  das  Staats- 
minist,  für  Verkehrsangelegenheiten,  Christian  Kober  bei  der 
Generaldirektion  der  Staat.sciscnhahnen  zur  Eisenbahndirektion 
München,  Heinrich  Holzel  Ih-I  dem  -Staatsbahningcnicur  in 
Eger  zur  Eisenhahndircktion  Regensburg,  Peter  Mühlbauer 
bei  der  Generaldirektion  der  Staatseiscnbahnen  zum  Bau- 
konstruktionsamt  der  Staatseisenbahnvcrwaltung  in  München. 
Ludwig  Bauer  bei  dem  Staatsbahningenieur  in  Aschaffenburg 
und  Heinrich  Hennch  bei  dem  Staatsbahningenieur  1 in  Würz- 
burg  zur  Eisenbahndirektion  Würzburg,  Heinrich  Elckemeyer 
bei  der  Eisenbahnbausektion  Neustadt  a.d.  1 iaardt  zur  Neubau- 
inspektion daselbst,  Adolf  Kohlborn  bei  der  Generaldirektioo 
der  Staatseiscnbahnen  zu  dem  Staatsminist,  für  Vcrkehrs- 
angclcgenhciten,  Adolf  Kummer  bei  der  Zcntralwcrkstäu* 
Regensburg  ab  Vorstand  zur  Maschineninspektion  Nürnberg  II. 
Ludwig  Ammon,  Vorstand  der  Betriebswerkstatte  Ingolstadt, 
als  Vorstand  zur  Maschineninspektion  daselbst,  Emil  Hollein 
bei  der  ZcntraiwrrkstQtte  Nürnberg  zur  Eisenhahndircktion 
Nürnberg,  Julius  Barth  in  Regensburg  ab  Vorstand  zur 
Maschineninspektion  daselbst,  Emil  Leykauf,  Vorstand  der 
Betriebswerkstatte  Kempten,  als  Vorstand  zur  Maschinen- 
inspektion  Lindau,  Karl  Windatofaer  bei  der  Zentralwerk' 
Statte  Nürnberg  ab  Vorstand  zur  Werkstatteinspektion 
Nürnberg  III,  Otto  Ratbmayer  bei  der  ZentralwerkstAttc 
Weiden  als  Vorstand  zur  Maschineninspektion  Passau,  Georg 
Hinkelbein  bei  der  Generaldirektion  der  Staatseiscnbahnen 
als  Vorstand  zur  Maschineninspektion  Würzburg,  Erich  Kaler. 
Vorstand  der  Betriebswerkstatte  Hof,  als  Vorstand  zur 
Maschineninspektion  Schweinfurt,  Franz  Nutzinger  in  Hof 
ab  Vorstand  zur  Maschineninspektion  daselbst,  Dr.  Heinrich 
Uebelacker  bei  der  Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen 
zur  Eisenbahndirektion  München,  Benedikt  Baumann,  Vor- 
stand der  Betriebswerkstatte  Trcuchtlingcn,  zur  Eisenbahn- 
direktion Nürnberg  und  Friedrich  Schappert,  Vorstand  der  Be- 
triebswerkstatte  Plattling,  zur  Eisenbahndirektion  Regensburg. 

In  den  Ruhestand  getreten:  vom  I.  April  1907  an 
der  Generaldirektor  der  .Staatseisenbahnen  Dr.  Gustav  Ritter 
v.  Ebermayer. 


Gestorben:  der  Geh.  Baurat  DUsterhaupt,  früher  Kreis- 
bauinspektor  in  Frcienwalde  a.  O.,  der  Baurat  Domeier, 
früher  Kreisbauinspektor  in  Beeskow,  der  Baurat  Versmann, 
früher  Wasserbauinspektor  in  Koblenz,  der  Eisenbahn-Bau- 
und  Betriebsinspektor  Fritz  Dirckaen  in  Köln,  der  KaiscrL 
Geh.  Regicrungsrat  v.  Mörner,  früher  Vortragender  Rat  im 
Reichsamt  des  Innern  und  der  Finanz-  und  Baurat  a.  D- 
Otto  Alexander  Schmidt  in  Dresden. 


Heute  Morgen  ty48  Uhr  entschlief  sanft  nach 
längerem  Leiden  unser  heißgeliebter  Vater,  Sch  wieger- 
und Orottvater 

Herr  Ferdinand  Bluhm 

im  81.  Lebensjahre. 

Die  trauernden  Hinterbliebenen 
I.  A.  Carl  Bluhm 
Kgl.  Eisenbahn-Bauinspektor. 
Dresden  u.  Opladen,  den  28.  März  1907. 


Sclbut«Tliti;  <1*4  Hrrau<K(b*Tt  — KjmrnM»iuo»v*rU«  Georg  Sieaiem.  BeiUa.  — Verantwortlicher  Redakteur-  Re^ier.-Bttumei-t**  A.  I>  Patentanwalt  L.  Gtaeer,  BerliO- 

Urttck  von  Ctltruder  Gnitxrt,  Berlin. 


fl.  Mai  1907] 
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Verein  für  tisenbahnkunde  zu  Berlin 

Versammlung  am  12.  März  1907 

Vorsitzender:  Herr  Gell.  Banrat  Diesel 

1 Mit  2 Abbildungen) 


Vorsitzender:  Ich  eröffne  die  Sitzung.  l>a  Exzellenz 
Schroeder  heute  abend  den  Vortrag  übernommen  hat 
und  Herr  (ich.  Kat  Blum  abwesend  ist,  so  habe  ich 
die  Ehre,  den  Vorsitz  zu  führen. 

Ich  habe  zunächst  auch  von  dieser  Stelle  aus  Mit- 
teilung zu  machen  von  dem  Ableben  zweier  werter 
Mitglieder  des  Vereins.  Am  9.  Januar  starb  eines  unserer 
Ältesten  Mitglieder,  der  Geh.  Oberregierungsrat  Bensen 
in  Hannover,  der  seit  dem  Jahre  1863  unserem  Vereine 
angehört  hat.  Er  wird  noch  vielen  von  Ihnen  in  Er- 
innerung sein,  er  war  ja  eine  der  bekanntesten  Per- 
sönlichkeiten der  Berliner  Eisenbahnkreise  in  der  Zeit, 
als  er  Vorsitzender  des  Königl.  Preufsi sehen  Eisenbahn- 
Kommissariats  war  und  in  dieser  Stellung  Gelegenheit 
zu  weitgreifender  Tätigkeit  und  zur  Anknüpfung  zahl- 
reicher Beziehungen  hatte.  Herr  Bensen  war  am 
31.  Mai  1825  in  Langwedel  geboren.  Im  April  1852 
legte  er  das  Hannoversche  Staatsexamen  als  Bau- 
konduktcur  ab  und  war  dann  17  Jahre  in  seiner  Heimat 
bei  Neubauten  tätig.  1862  wurde  ihm  dir  Stellung  eines 
Eisenbahnbctriebsdirektors  in  Harburg  übertragen,  1867 
wurde  er  als  Oberbetriebsinspektor  zur  Eisenbahn- 
direktion Saarbrücken  und  1871  in  gleicher  Stellung 
zur  Westfälischen  Bahn  versetzt.  1872  als  Mitglied  des 
Eisenkahnkommissariats  nach  Berlin  berufen,  wurde  er 
dann  am  21.  Mai  1875  zum  Vorsitzenden  dieser  Behörde 
ernannt,  in  welcher  wichtigen  und  einflußreichen  Stellung 
er  noch  fast  20  Jahre  hindurch  aufs  segensreichste 
gewirkt  hat.  Bei  der  Neuordnung  der  Staatseisenbahn- 
Verwaltung  im  Jahre  1895  trat  er  in  den  Ruhestand 
und  verlegte  seinen  Wohnsitz  nach  Hannover,  ln 
jüngeren  Jahren  war  er  auch  wiederholt  in  fachlichen 
Kragen  schriftstellerisch  tätig.  — Am  22.  Februar  starb 
der  Geh.  Baurat  Bessert- Nettelbeck  hier  in  Berlin. 
Er  war  am  7.  Mai  1833  in  Colberg  geboren,  in  der 
Stadt  mit  der  ja  der  Name  Nettclbcck  historisch  so  eng 
verknüpft  ist.  Er  hat  1861  das  Staatsexamen  als  Bau- 
meister bestanden  und  war  dann  bei  der  Eisenbahn- 
direktion Saarbrücken  bei  Neubauten  tätig.  Später  trat 
er  in  den  Dienst  der  Rheinischen  Eisenbahn  als  Betriebs- 
inspektor in  Mülheim  a./Ruhr  und  wurde  am  1.  April 
1873  bei  der  Berlin - Potsdam  Magdeburger  Eisenbahn 
Betriebsdirektor.  In  dieser  Stellung  verblieb  er  bis  zur 
Verstaatlichung  dieser  Bahn,  wurde  dann  bei  dem  Be- 
triebsamt  Berlin-Magdeburg  stellvertretender  Betriebs- 
direktor und  schließlich  betriebstechnisches  Mitglied 
der  rechtsrheinischen  Eisenbahndirektion  in  Cöln.  In 
dieser  wichtigen  Stellung  wirkte  er,  bis  er  bei  Gelegenheit 
der  Neuordnung  der  Eisenbahnvenvaltung  im  April  1895 
zur  Verfügung  gestellt  wurde.  Am  6.  Juni  1900  trat 
er  unter  Verleihung  des  Charakters  als  Geh.  Banrat 
in  den  wohlverdienten  Ruhestand.  Herr.  Bessert* 
Nett  elbeck  hat  in  seinen  verschiedenen  Stellungen 
als  Bctriebslechniker  bedeutendes  geleistet  und  sich  in 
früherer  Zeit  auch  an  den  Verhandlungen  unseres  Ver- 
eins, dem  er  seit  dem  Jahre  1874  angehörte,  aufs  regste 
beteiligt.  — Zum  ehrenden  Gedächtnis  an  die  beiden 
"«•schätzten  und  um  das  Eisenbahnwesen  verdienten 
Mitglieder  erheben  wir  uns  von  den  Sitzen.  (Geschieht.) 

Die  Niederschrift  der  vorigen  Sitzung  liegt  aus. 
Ich  bitte,  etwaige  Einwendungen  dagegen  heute  geltend 
zu  machen. 

Dann  habe  ich  Mitteilung  zu  machen  von  einer 
ganzen  Anzahl  von  Eingängen.  (Redner  verliest.)  Dann 
Werke  von  unseren  Mitgliedern  (Redner  verliest.) 

Unter  den  besonderen  Eingängen  ist  ein  Schreiben 
zu  erwähnen,  worin  Herr  Geh.  Baurat  Schilling  in 
Bonn  seinen  Dank  ausspricht  für  den  Glückwunsch,  den 
wir  ihm  zu  seinem  70.  Geburtstag  dargebracht  haben. 
Ebenso  dankt  in  freundlichen  Worten  Herr  Ohe rbaurat 
Dr.  zur  Nieden  für  das  Glückwunschschreiben,  das 


wir  ihm  aus  gleichem  Anlaß  gesandt  haben.  — Dann 
liegen  Dankschreiben  vor  von  den  Familien  der  ver- 
storbenen Mitglieder,  die  ich  eben  genannt  habe. 

Von  dem  Verlage  v«m  Oldenhourg  ist  ein«.-  Anzahl 
der  neuesten  Nummer  der  Zeitschrift  „Elektrische  Kraft- 
betriebe und  Bahnen“  eingegangen.  Die  Zeitschrift  wurde 
bisher  unter  etwas  anderem  \ itcl  von  Herrn  Professor 
Kühler  in  Dresden  geleitet.  Jetzt  ist  die  Schriftleilung 
auf  unser  Mitglied  Herrn  Professor  Walter  Reichel  hier 
übei  gegangen. 

Von  dem  Verein  zur  Förderung  der  Verwendung 
des  Holzschwellenoberbaues  liegt  eine  Einladung  vor 
zu  einem  Vortrage,  «len  unser  Mitglied,  Herr  Sch  w a bac  h 
am  23.  März  halten  wird  über:  „Bettung  und  Unter- 
Schwellung  der  Eisenbahngleise  in  ihrer  gegenseitigen 
Abhängigkeit“.  Es  liegt  eine  Anzahl  Einladungskarten 
hier  aus,  ich  bitte  sie  zu  entnehmen.  Im  Bedarfsfälle 
können  noch  weitere  Karten  zur  Verfügung  gestellt 
werden. 

Ich  bitte  nun  Herrn  Oberbaurat  Grossinan n,  Ober 
die  Prüfung  der  Kasse  zu  berichten. 

Herr  Oberbaurat  a.  D.  Grossmann:  Der  Verein  hatte 
Herrn  Oberbaurat  Koch  untl  mich  mit  der  Kassen- 
prüfung beauftragt.  Wir  sind  die  einzelnen  Beläge  in 
Gemeinschaft  mit  dem  Herrn -Schatzmeister  und  dessen 
Herrn  Stellvertreter  durchgegangen  und  haben  sie  ver- 
glichen mit  den  Kassenbüchern.  Wir  haben  die  Ab- 
schlüsse geprüft  und  einen  Kassenbestand  von  638,02  M. 
festgestcllt.  Die  Bücher  stimmten  mit  den  Belägen  voll- 
ständig überein,  und  die  Kassenführung  war  musterhaft. 
Der  Vermögensbestand  beträgt  27  000  M.;  wir  haben 
die  Quittungen  über  die  Staatsschuldschcine,  die  Konsots 
und  das  Guthaben  bei  der  Deutschen  Bank  eingesehen, 
und  können  nur  noch  mit  dem  Dank  an  Herrn  Oberst- 
leutnant Buchholtz  und  seinen  Stellvertreter  Herrn 
Ober-  und  Geheimen  Bautat  Illing  hinzufügen,  daß  «lie 
Herren  ihre  Pflicht  als  Kassenführer  in  jeder  Beziehung 
vorzüglich  erfüllt  haben.  (Bciläll.) 

Vorsitzender:  Wird  zu  diesem  Bericht  des  Herrn 
Oberbaurats  Grossmann  das  Wort  gewünscht?  Das 
ist  nicht  der  Fall.  Dann  stelle  ich  fest,  daß  den  Herren 
Kassenführern  die  Entlastung  erteilt  ist.  Es  obliegt  nur 
noch,  den  beiden  Herren  den  Dank  des  Vereins  für  ihre 
Mühewaltung  im  letzten  Jahre  auszusprechen. 

Wir  kommen  nunmehr  zur  Feststellung  des  Vor- 
anschlages lür  1907.  Der  Voranschlag  ist  in  ihren 
Händen,  und  der  Herr  Kassenführer  hat  in  «1er  Ver- 
sammlung im  Januar  bereits  die  einzelnen  Posten 
besprochen  und  erläutert.  Wird  von  einem  der  Herren 
das  Wort  erbeten  zu  diesem  Voranschläge?  Das  ist 
nicht  der  Fall.  Dann  bitte  ich  diejenigen  Herren,  die 
für  die  Annahme  des  Voranschlages  sind,  die  I land  zu 
erheben.  (Geschieht.)  Ich  bitte  um  die  Gegenprobe. 
(Es  meldet  sich  niemand.)  Dann  ist  der  Voranschlag  für 
das  Jahr  1907  angenommen. 

Ich  bitte  nun  Ew.  Exzellenz,  das  Wort  zu  nehmen 
zu  dem  Vortrag  über  das  Thema: 

Der  Potsdamerplatz  und  seine  Gestaltung. 

Herr  Wirklicher  Geheimer  Rat  TV.  Aiiu.  Schroeder: 
Der  Potsdamerplatz,  sein  Verkehr  und  seine  Ge- 
staltung sind  seit  langer  Zeit  Gegenstand  der  öffent- 
lichen Besprechung.  Es  erscheint  mir  daher  wohl  an- 
gebracht, diese,  man  kann  wohl  sagen,  brennende 
Tagesfrage  zur  Besprechung  zu  bringen  in  unserem 
Vereine,  zu  dessen  Zwecken  auch  die  Behandlung  von 
Verkehrsfragen  gehört. 

Am  15.  Februar  d.  J.  brachten  «lie  Zeitungen  die 
Nachricht,  «laß  am  Tage  vorher  die  Berliner  Stadtver- 
ordnetenversammlung nach  dem  Anträge  des  Magistrats 
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die  Verlängerung  der  Voßstraßt  bis  zur  I.enncstraße 
zur  Kntlastung  des  Potsdam«.- rplatzes  beschlossen  und 
zu  diesem  Zwecke  rund  3,5  Millionen  Mark  bewilligt  habe. 

Das  war  eine  gute  Nachricht  in  dieser  Tagesfrage. 
Bis  dahin  fand  man  in  den  Zeitungen  nur  Klag«  n über 
die  Schwierigkeiten  und  Stockungen,  «li«-  der  Verkehr 
auf  dem  Potsdamerplatze  fortgesetzt  erlitt.  Vielfach 
wurden  dabei  die  mißlichen  Verkehrs  Verhältnisse  auf  die 
derzeitige  Gestaltung  des  Platzes  /urückgeführt  und  die 
mannigfachsten  Vorschläge  für  die  Umgestaltung  gemacht. 

Die  gegenwärtige  Gestaltung  des  Potsdamerplatzes 
tvergl.  Abb.  I auf  S.  I68i  stammt  aus  dem  Jahre  1898. 
Der  Platz,  den  Sie  all«-  kennen,  hat  eine  längliche  Gt  stall, 
ln  der  Achse  der  Leipzigerstrafst-  hat  der  nn  Zuge  der 
Königgrälzerstrafse  liegende  Kahrdamm  eine  Breite  von 
etwa  25  m,  nur  geteilt  durch  zwei  schmale  Schutzinseln, 
die  südlich  und  nördlich  den  in  der  Fortsetzung  der 
Leipzigerstrafse  liegenden  Fahrdamm  begrenzen,  der 
sich  nach  der  Potsdamer-  und  Belle vuestta Ist  gabelt 
und  dabei  bis  zu  45  in  verbreitert.  Dadurch  entsteht 
ein  völlig  ungeteilter  Platz  von  rund  800  (pn  Fläche, 
über  den  sich  der  hier  zusamrm  ntrelTende,  gewaltige 
Fuhrwerks-  und  Strafsenbahn verkehr  bewegen  niuVs. 

Mit  Recht  macht  Herr  Geheimer  Baurat  ®r.  )itf 
StQbben  in  seinem  kürzlich  in  zweiter  Auflage  er- 
schienenen, sehr  lehrreichen  Buche  über  den  Städtebau 
darauf  aufmerksam,  «laß  auf  einem  solchen  freien  Ver- 
kehrsplatze  die  auf  einen  kleinen  Raunt  ztisnmmen- 
geführten  Fahrbewegungen  d«-r  Fuhrwerke  und  Straßen- 
bahnwagen sich  gegenseitig  behindern  und  gefährden. 
Auch  für  die  Fußgänger,  die  entweder  di«:  Platzflädx- 
zwischen  den  sich  h«  wagenden  Fahrzeugen  schutzlos 
zu  überschreiten  oder  Umwoge  auf  den  Fußwegen  zu 
machen  hätten,  seien  solche  Anlagen  unerwünscht  und 
unbeliaglich.  Kr  empfiehlt  daher  passende  Teilung  des 
Platzes,  weil,  wie 'er  an  einer  anderen  Stelle  zutreffend  sagt, 
die  Regelung  und  Erleichterung  der  Verkehrsbewegungen 
meistens  nicht  in  einer  möglichst  geräumigen  Aus- 
dehnung, sondern  in  Einschränkungen  der  Platzfläche 
zu  suchen  sei.  Wie  aber  nun  eine  passende  Teilung 
auf  einem  Platze  wie  dem  Potsdanicrplatzc  auszuführen 
sei,  dafür  habe  ich  weitere  Anhaltepunkte  nicht  finden 
können,  es  wird  darüber  vielmehr  gesagt:  Keine  Flächen- 
tcilung  vermöge  dem  Verkehre  gerecht  zu  werden,  der 
deshalb  so  riesenhaft  angewachsen  sei,  weil  durch  ver- 
schiedene Umstände  »-in  äußerer  Stadtteil  von  vielleicht 
einer  halben  Million  Einwohnern  gezwungen  sei,  gerade 
an  diesem  Punkte  den  Eintritt  in  die  innere  Stadt  zu 
gewinnen. 

Dafs  die  gegenwärtig«-  Gestaltung  «I«  - Potsdam«  r- 
platzcs  nicht  allen  Anforderungen  des  sich  von  Jahr 
zu  Jahr  mehrenden  Verkehrs  genüge,  gibt  auch  Herr 
Magistratsbaurat  Gottheiner  zu,  in  seiner  sehr  lesens- 
werten Abhandlung  über  die  Öffentlichen  Strafsen  und 
Plätze  in  Berlin,  di«-  er  für  die  im  vorigen  Sommer 
erschienene  Festschrift  zum  fünfzigjährigen  Stiftungs- 
feste des  Vereins  deutscher  Ingenieure  geliefert  hat. 
Aber  für  eine  entsprechende  Acnderung  findet  sich 
darin  auch  kein  Anhalt. 

Inzwischen  war  die  Strafsen polizei  eifrig  bemüht, 
Ordnung  in  den  Verkehr  auf  «lern  Potsdamerplatzc  zu 
bringen  Sie  kam  dabei  offenbar  zu  der  Erkenntnis, 
«laß  die-  Zahl  der  zu  diesem  Zwecke  auf  dem  Potsdamer- 
platze aulgestellten  Schutzmänner  nicht  hinreichte.  Denn 
Mitte  Oktober  v.  J.  wurde  für  «len  Potsdamerplatz  ein 
polizeiliches  Verkehrskommando  errichtet,  von  dem 
während  der  Hauptverkehrszeit  von  91  Uhr  vorm,  bis 
&'  : Uhr  nachm,  ständig  ein  Wachtmeister  und  1 1 
Schutzmänner  auf  dem  Potsdam«  rpkuz«  und  den  Ein- 
mündungen der  Strafsen  tätig  sind,  ln  der  Zeitung*- 
mitteilung,  in  ih  r «li«-s<-  Malsregel  angekfu  digt  wurde, 
war  es  als  Aufgabe  der  Polizeibeanuen  hingc-stellt,  ab- 
gesehen von  dem  in  den  durchgehenden  Straßenzügen 
verkehrenden  Fuhrwerk  sämtliche  Wagen  rechts  um 
den  Platz  herumzuleiten.  Hierbei  wer«l«-  es,  so  hicl’s 
es  weiter,  bei  stärkerem  Andrang«  «le-r  Fuhrwerke  not- 
wendig werden,  «len  gesamten  Fährverkehr  — ein- 
-ehhc-lslich  des  der  Straßenbahn  — von  zwei  in  gleicher 
Richtung  laufenden  Straßenzügen  gleichzeitig  auf  einige 
Zeit  aufzuhaltcn,  um  dem  Fährverkehr  in  den  sic 


kreuzenden  Strafsen  Zügen  Bewegungsfreiheit  zu  geben. 
Die  wechselnde  Unterbrechung  des  Fährverkehrs  biete 
dem  Publikum  die  Möglichkeit,  nach  kurzem  Warten 
auf  den  Bürgersteigen  ««der  auf  den  Schutzinseln  den 
Platz  mit  grfifserer  Sicherheit  und  Schnelligkeit  als 
bisher  in  der  Richtung  zu  überschreiten,  die  jeweilig 
für  den  Fährverkehr  frngegeben  s«-i,  da  die  Gelahr,  durch 
kreuzende  Fuhrwerke  üln-rrascht  zu  werden,  Wegfall«-. 

Diese  Malsregel  und  ihre  Ausführung  bat  sich, 
wie  man  anerkennen  mufs,  als  zwerkmäfsig  erwiesen, 
die  Verkehrsverhältnisse  auf  dem  Potsdamei  platze  sind 
entschieden  besser  geworden.  1 litrbei  hat  sich,  soweit 
ich  es  beobachten  konnte,  die  abwechselnde  Sperrung 
d«'S  gesamten  Fährverkehrs  in  den  sich  kreuzenden 
Strafsen  Zügen  als  das  wirksamste  Mittel  gezeigt,  oder, 
wie  man  wohl  richtiger  sagt,  als  das  kleinere  UeheS 
erwiesen;  denn  ein  Uebel  bleiben  diese  abwechselnden 
Sperrungen  «loch  immer.  Deshalb  erscheint  cs  mir 
angebracht,  die  Frage  näher  zu  erörtern,  ob  und  wie 
sich  auf  dem  Potsdamerplatzc  für  den  gewaltigen  Ver- 
kehrsstrom ein  Bett  schaßen  läßt,  in  dem  er  ohne 
wesentliche  Stockungen  hindurchgeführt  werden  kann. 

Die  angrcifemlrn  Kräfte  im  Straßenverkehr  sind 
Strafsenbahn-  und  Fuhrwerksvcrkehr,  auf  die  Regelung 
dieser  Verkehi  sbewcgungen  wird  cs  daher  besonders 
ankomnien.  Doch  «Jarl  «l«-r  Fußgängerverkehr  dabei 
nicht  unbeachtet  bleiben.  Bei  seiner  großen  Bedeutung 
ist  mit  Recht  an  jede  Strafsen-  und  Platzanlage  di«* 
Forderung  zu  stellen,  dafs  die  Fußgänger  bet  dem 
nicht  zu  vermeidenden  U«-berscht  eiten  von  Fahrweg- 
flächen  möglichst  wenig  durch  die  sich  bewegenden 
Fahrzeuge  gefährdet  werden.  Dies  aber  läßt  sich  nur 
in  der  Weise  erreichen,  daß  «1er  über  die  Fahrweg- 
lläche  zu  nehmende  Weg  möglichst  kurz  ausfällt,  und 
dann  zum  zweiten,  daß  eine  Gefährdung  durch  sich 
bewegende  Fahrzeuge  nur  von  einer  Seite  zu  erwarten, 
und  von  welcher  Seite  sie  zu  erwarten  ist,  der  Fuß- 
gänger vor  jeder  Fahr 'Wegüberschreitung  leicht  ci- 
kennen  kann. 

Wie  muß  nun  tler  Fuhrwerks-  und  Straßenbahn- 
verkehr  auf  einem  V’ er  kehrsplatze  geleitet  werden, 
tun  diese  Forderungen  zu  erfüllen?  Um  diese  Frag« 
zu  beantworten,  muß  ich  kuiz  erörtern,  wie  sind  die 
Beziehungen  des  Fuhrwerks-  lind  Straßenbahnverkehr' 
zu  einander,  welchen  Einflufs  übt  der  eine  auf  «len 
andern  aus,  und  welche  Anforderungen  an  die  Platz- 
anlage ergeben  sieh  aus  diesem  Verhältnis? 

In  dieser  Beziehung  daif  >ch  zunächst  milteilen, 
wie  die  beiden  bereits  genannten  Sachverständigen 
sich  darüber  aussprechen.  In  der  Festschrift  des  Berliner 
Architcktcnvcreins  und  der  Vereinigung  Berliner 
Architekten  zum  lünfundzwanzigsten  Stiftungsfeste  des 
Verband«  s Deutscher  Architekten-  und  Ingenieur- Ver- 
eine im  Jahre  1896,  Berlin  und  seine  Bauten,  äußert 
sich  Gottheiucr  wie  folgt:  „Wie  sehr  «las  Bedürfnis 
des  Verkehrs  in  Bezug  auf  die  Breitenabmessungen 
der  Straßen  häutig  überschätzt  wird,  dafür  geben  di« 
Straßenbahnen  ein  sehr  lehrreiches  Beispiel  ab.  Als 
man  im  Jahre  1871  damit  umging,  die  städtischen 
Strafsen  in  Berlin  der  Pferdebahn,  die  bis  dahin  nur 
auf  der  Charlottenburger  Chaussee  ein  einsames  Dasein 
führte,  zur  Verfügung  zu  stellen,  war  man  der  Ansicht, 
dafs  eine  eingleisige  Straßenbahn  sich  nur  in  einem 
Fahrdamm  von  11.3  m Breite  werde  einbaucn  lassen, 
eine  Ausweichstelle  glaubte  man  nur  in  einem  14.2  m 
breiten,  und  eine  zweigleisige  Straßenbahn  nur  in  einem, 
mit  17  m allsgestatteten  Fahrdamm  zulassen  zu  dürfen, 
eine  Ahscliauung,  die,  wenn  sie  zutreffend  gewesen  wär« , 
den  Ausbau  des  beute  vorhandenen  Straßcnbahnnetzes 
zur  Unmöglichkeit  gemacht  hätte.  Gar  bald  wurde  der 
Irrtum  cingcschen  und  erkannt,  daß  die  Strafsenbahn 
im  zweigleisigen  Ausbau,  weit  davon  entfernt,  den  übrigen 
Wagenverkehr  zu  hindern,  ein  Mittel  abgebe,  diesen 
zu  regeln,  und  «laß  selbst  Straßen  mit  Verhältnis- 
mäßig  geringen  Breiten  sehr  wohl  zur  Aufnahme  von 
Pferdebahnen  geeignet  seien,  wie  denn  beispielsweise, 
ohne  zu  Verkehrsstockungen  Veranlassung  gegeben  zu 
haben,  stark  befahrene,  mit  Doppelglciseit  versehene 
Straßenbahnlinien  seit  Jahren  durch  die  Alte  Jakob- 
straßc  mit  9,8  in  breitem  Fallt  dämm  geführt  werden.“ 
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Dagegen  sagt  Stübben  in  seinem  bereits  erwähnten 
Werke  über  den  Städtebau  folgendes:  „Zwar  ist  es 
lichtig,  dafs  der  Strafsenbahnbctrieb  bet  schwachem 
St rafsen verkehr  auf  breiten  Strafsen  den  Verkehr  regelt, 
aber  unzutreffend  ist  das  für  solche  Strafsen,  die  mit 
städtischem  Verkehr  aller  Art  bereits  völlig  in  Anspruch 
genommen  sind.  Hier  wirken  die  Straßenbahnwagen, 
welche  selbst  nicht  ausweichen  können,  alles  andere 
Fuhrwerk  in  der  freien  Bewegung  beschränken  und  beim 
Stillstehen  Verkehrsstockungen  hervorrufen,  durchaus 
nicht  regelnd  und  fördernd,  sondern  eher  störend  und 
hemmend.“ 

Diese  Bedenken  scheinen  mir  hergeleitet  zu  sein 
von  Erfahrungen,  die  bei  eingleisigen  Straßenbahnen 
mit  Betrieb  in  beiden  Richtungen  gemacht  sind.  Solche 
Bahnen  geben  vielfach  Anlaß  zu  Verkehrsstörungen, 
wenn  die  von  der  Strafscnbahn  eingenommene  Fläche 
auch  für  den  sonstigen  Strafsenverkehr  mitbenutzt 
werden  mufs.  Ein  Beispiel,  das  ich  aus  dem  Eisenbahn- 
wesen nehme,  wird  dies  erläutern. 

Die  Weite  der  in  Eisenbahnen  anzulegenden  Wege- 
Unterführungen  wird  bekanntlich  meist  nach  den  Bedürf- 
nissen desWegcverkehrs  bemessen.  Vielfach  genügt  dafür 
eine  Weite  von  8 — 10  m,  wovon  5—6  m auf  den  Fahr- 
weg verwendet  werden,  damit  auch  in  der  Unterführung 
2 Wagen  ungehindert  aneinander  vorbeifahren  können. 
Wird  nachträglich,  wie  es  nicht  selten  vorkommt,  eine 
eingleisige  Strafscnbahn  durch  die  Wegeunterführung 
auf  einer  Seite  des  Fahrweges  hindurchgeführt,  so 
müssen  die  Strafsenbahnwagen  in  einer  Richtung  links  in 
die  Unterführung  einfahren.  Wenn  nun  gleichzeitig 
von  beiden  Seiten  je  ein  Fuhrwerk  in  richtiger  Fahr- 
ordnung rechts  einfährt,  was  leicht  Vorkommen  kann,  so 
mufs  im  Unterführungsbauwerk  eine  Verkehrsstörung 
entstehen,  deren  Dauer  von  der  Stärke  des  Verkehrs 
abhängt.  Solche  Störungen  werden  dann  gewöhnlich 
benutzt,  um  die  Anlage  der  Eisenbahn  als  mangelhaft 
zu  bezeichnen  und  von  ihrer  Verwaltung  die  Erweiterung 
der  Unterführung  zu  verlangen.  Die  Ursache  der 
Störung  liegt  aber  nicht  in  der  Beschaffenheit  der 
bestehenden  Eiscnhahnantage,  sondern  in  der  dieser 
nicht  angepafsten  Ausbildung  der  nachträglich  hinzu- 
gefügten Stralsenbahnnnlage.  Denn  baut  man  diese 
auf  eine  angemessene  Strecke  vor  und  hinter  der  Wcgc- 
unterführung  zweigleisig  aus,  so  verschwindet  sofort 
die  nachteilige  Verschiedenheit  der  Fahrordnungen  von 
Strafscnbahn  und  l.andfuhrwcrkcn  und  damit  auch  die 
Ursache  der  erwähnten  Verkehrsstörung. 

In  engen  städtischen  Strafsen  läfst  sich  nun  meist 
kein  zweites  Gleis  der  Strafsenbahn  anlceen,  weil  in 
einer  mit  Häusern  besetzten  Strafse  ein  Platz  zur  Auf- 
stellung von  Wagen  vor  den  Häusern  frei  von  Gleisen 
bleiben  mufs.  Man  hat  sich  infolgedessen  vielfach  so 
geholfen,  dafs  das  für  den  Richtungsbetrieb  erforderliche 
zweite  Strafscnbahnglcis  in  einer  benachbarten  gleich- 
laufenden Strafse  angelegt  und  das  Gleis  in  jeder 
Strafse  nur  in  einer  Richtung  befahren  wird.  Eine 
solche  Anordnung,  die  man  mehrfach  in  Städten  mit 
engen  Strafsen  mit  Erfolg  angewandt  hat,  kann  eine 
regelnde  Wirkung  auf  den  Fuhrwerks  verkehr  in  den 
Strafsen  nicht  ausüben,  die.  wie  es  meistens  der  Fall 
ist,  von  Fuhrwerken  in  beiden  Richtungen  befahren 
werden,  weil  die  notwendige  Uebereinstinnmmg  in  den 
Fahrordnungen  der  Strafsenbahnwagen  und  der  Fuhr- 
werke fehlt. 

Die  regelnde  Wirkung  des  Strafsenbahnbctriebes 
kann  daher,  wie  Baurat  Gottheiner  ztftreffend  ausgelührt 
hat,  nur  erwartet  werden,  wo  eine  solche  Ueberein- 
stimmung  der  Fahrordnungen  besteht,  also  in  Strafsen, 
deren  Breite  und  Führung  für  eine  doppelgleisige 
Strafsenbahnanlage  und  für  den  Fuhrwerksverkehr  in 
beiden  Richtungen  ausreicht.  Die  regelnde  Wirkung 
wird  in  solchen  Strafsen  dadurch  erhöht,  dafs  die  Strafsen- 
bahnwagen in  festen  Gleisen  fahren,  und  ist  von  be- 
sonderem Werte  gerade  in  verkehrsreichen  Strafsen. 
Denn  in  diesen  mufs  zur  Verhütung  von  Verkehrs- 
störungen auf  besonders  strenge  Durchführung  der 
Fahrordnung  gehalten  werden  und  das  wird  durch  den 
Betrieb  einer  doppelgleisigen  Strafsenbahn  sehr  er- 
leichtert. 


Ein  solcher  Betrieb  hat  noch  eine  weitere,  sehr 
wertvolle  Wirkung.  Seit  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  mit  ober-  oder  unterirdischer  Zuleitung  des 
elektrischen  Stromes  gibt  es  kein  Fahrzeug  zur  Be- 
förderung von  Personen  in  Strafsen,  das  verhältnismäßig 
geringere  Strafscnlläche  in  Anspruch  nimmt,  als  der 
Strafsenbahnwagen.  Nur  bei  diesem  Fahrzeug  kann 
der  ganze,  von  ihm  eingenommene  FlAchenraum  für 
die  Unterbringung  von  Personen  ausgenutzt  werden, 
während  bei  den  von  Pferden  gezogenen  Fahrzeugen 
der  Raum,  den  die  Zugtiere  cinnehmen,  für  jenen  Zweck 
verloren  geht  und  auch  bei  den  Autoomnibussen  der 
nutzbare  Raum  durch  die  Maschine  eingeschränkt  wird. 
Deshalb  sind  für  verkehrsreiche  Straßen,  in  denen  die 
Fahrzeuge,  die  zur  Beförderung  von  Personen  bestimmt 
sind,  die  Hauptrolle  spielen,  Strafsenbahnen  besonders 
geeignet,  denn  ihre  Wagen  nehmen  bei  derselben 
Leistung  geringeren  Raum  ein  als  Omnibusse,  und  mehr 
Raum  in  der  Strafse  kann  für  den  andern  Strafsen- 
verkchr  nur  vorteilhaft  sein. 

Freilich  können  auf  den  Strafsenbahnen,  wie  auf 
allen  Spurbahnen  Wagen  oder  Züge,  die  aus  irgend 
einem  Grunde  an  der  Weiterfahrt  gehindert  werden, 
namentlich  bei  stärkerem  Verkehre  Störungen  hervor- 
rufen,  aber  doch  nur  im  -Stral'senbahnbelriebc  selbst, 
weil  die  Fuhrwerke  das  Hindernis  zu  umfahren  in  der 
Lage  sind.  Nun  aber  wissen  wir  in  Berlin  aus  eigener 
Erfahrung,  dafs  solche  Störungen  bei  gut  geleiteten 
und  unterhaltenen  Strafsenbahnen  nur  verhältnismäßig 
selten  voi  kommen.  Wenn  in  diesem  Winter  Störungen 
häufiger  als  sonst  eingetreten  sind,  so  liegt  das  doch 
nur  au  dem  ungewöhnlichen  Schneefall,  wie  er  seit 
Jahren  nicht  vorgekomnien  ist.  Vielleicht  haben  diese 
grofsen  Störungen  insofern  eine  gute  Wirkung,  als 
man  sich  entschliefst,  von  der  streckenweise  noch  vor- 
handenen unterirdischen  Stromzufühi  ung,  die  in  diesem 
Winter  so  häutig  versagt  hat,  abzusehen  und  überall 
die  viel  sichere  oberirdische  Stroinzuführung  zuzulassen. 
Dadurch  würde  eine  dauernde  Quelle  von  Störungen 
im  Strafscnbnhnbctrichr  zum  Nutzen  des  Strafsenver- 
vcrkchrs  verstopft  werden.  Je  entwickelter  und  leistungs- 
fähiger übrigens  das  Strafsenbahnnetz  einer  Stadt  ist,  um 
so  weniger  machen  sich  bei  solchen  Störungen  üble  Nach- 
wirkungen geltend,  indem  die  Wahrscheinlichkeit  wächst, 
durch  l’mlenkungen  zeitweise  gesperrte  Strecken  aus- 
schalten zu  können.  Auch  in  Berlin  könnte  in  dieser 
Beziehung  noch  Manches  geschehen. 

Für  die  den  Straßenverkehr  regelnde  und  fördernde 
Wirkung  doppelgleisiger  Strafsenbahnen  liefert  Berlin 
den  besten  Beweis,  wie  schon  Baurat  Gottheiner  hervor- 
gehoben hat.  Nur  den  Strafsenbahnen  und  ihren  grofsen 
Leistungen  bei  der  Beförderung  von  Personen  ist  es  zu 
verdanken,  dafs  selbst  in  den  verkehrsreichsten  Strafsen 
von  Berlin,  wie  z.  B.  in  der  Leipzigerstrafse,  die  Zahl 
der  fahrenden  Fuhrwerke  nicht  gröfscr  geworden  ist, 
als  in  einer  Reihe  für  jede  Richtung  Platz  finden,  und 
man  deshalb  auch  bei  Neuanlagen,  wie  es  z.  B.  bei  der 
vor  einigen  Jahren  vorgenommenen  Umgestaltung  der 
Potsdamerstrafse  geschehen,  den  Fahrdamm  nicht  breiter 
als  15  m anzunehmen  brauchte.  Bei  einer  solchen  Breite 
sind  auf  jeder  StrafsenhAlfte,  d.  h.  für  jede  Fahrrichtung 
drei  Fahrwegstreifen  von  je  2,5  m Breite  vorhanden, 
von  denen  der  neben  der  Strafsenmitte  belegene  für 
das  eine  Strafscnbahnglcis,  der  folgende  Ihr  die  die 
Strafse  durchfahrenden  Fuhrwerke  und  der  dritte  neben 
dem  Fufsweg  belegene  für  die  Aufstellung  von  vor  den 
Hausern  haltenden  Wagen  bestimmt  ist.  Dafs  man 
übrigens  auch  mit  einer  etwas  geringeren  Fahrdantm- 
breite  hei  doppelgleisiger  Strafsenbahn  in  der  Mitte 
selbst  in  verkehrsreichen  Strafsen  auskommen  kann, 
zeigt  die  Leipzigerstrafse,  deren  Fahrdamm  nur  13  in, 
aul  einigen  Strecken  sogar  noch  etwas  weniger  breit  ist. 
Wahrend  die  Fahrt  in  der  Strafse  sich  bei  der  vor- 
geschriebenen Fahrordnung  und  bei  der  tatsächlichen 
Belastung  mit  je  einer  Reihe  von  Fuhrwerken  neben 
den  Stral'senbahngleisen  in  jeder  Richtung  im  allge- 
meinen glatt  vollzieht  und  nur  dann  etwas  stockt, 
wenn  an  einer  Stelle,  die  durch  ein  vor  einem  Hause 
haltendes  Fuhrweik  verengt  wird,  Strafsenbahnwagen 
und  Fuhrwerke  derselben  Richtung  Zusammentreffen  — 
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bei  einem  15  m breiten  Fahrdamme  fallen  auch  solche 
Storungen  weg  — ist  die  Kreuzung  verkehrsreicher 
Strafscn  stets  mit  Schwierigkeiten  verbunden.  Den 
Fahrweg  einer  Reihe  von  in  angemessenen  Abstanden 
hintereinander  fahrenden  Fahrzeugen  zu  kreuzen,  ist 
nicht  schwierig,  man  kann  dazu  jede  geeignete  Lücke 
benutzen.  Die  Schwierigkeit  wachst  aber  mit  der  Zahl 
solcher  Fahrwege,  die  nebeneinander  liegen,  weil  dann 
die  Kreuzung  nur  möglich  ist,  wenn  an  der  Kreuzungs- 
stelle in  allen  Fahrwegen  gleichzeitig  eine  Air  die 
Kreuzung  geeignete  Lücke  zu  Stande  kommt.  Darauf 
mufs  man  bei  stärkerem  Verkehre  vielfach  längere 
Zeit  warten,  und  daraus  entstehen  die  Stockungen, 


Strafscnbahnwagen  möglichst  wenig  durch  den  Strafscn- 
bahnbet  rieb  aufg«  halten  wird.  Das  in  gleicher  Richtung 
aus  einer  Querstrafse  kommende  Fuhrwerk  hat  über- 
haupt keinen  Fahrweg  in  der  l.ripzigerstrafse  zu  kreuzen, 
sondern  sich  nur  in  die  Wagenreihe  einzuordnen,  wozu 
es  jede  Lücke  in  dieser  benutzen  kann.  Ebenso  leicht 
vollzieht  sich  das  Abbiegen  von  Strafscnbahnwagen 
und  Fuhrwerken  in  eine  rechts  gelegene  Querstrafse, 
wobei  es  natürlich  gleichgiltig  ist,  ob  die  betreffenden 
Fahrzeuge  aus  der  vorhergehenden  Querstrafse  oder 
von  weiter  her  gekommen  sind. 

Kann  man  nun  die  für  eine  Fahrrichtung  bestimmte 
Fahrdammhfllfte  in  einem  Ringe  um  einen  Platz  herum- 


Abb.  1. 


über  die  so  häufig  Klage  geführt  wird.  Das  gilt  nicht 
nur  für  die  Fahrzeuge,  die,  sagen  wir,  die  Leipziger- 
stralse  im  Zuge  einer  ihrer  Querstrafsen  kreuzen 
wollen,  sondern  auch  dann,  wenn  Fahrzeuge  aus  einer 
Querstrafse  links  in  die  Leipzigerstrafse,  oder  aus  dieser 
links  in  eine  Querstrafse  einbiegen  wollen,  weil  dabei 
stets  mehrere  Fahrwege  hintereinander  zu  kreuzen  sind. 

Sehr  viel  leichter  ist  eine  Fahrt  aus  einer  Quer- 
strafse  in  die  Leipzigerstrafse  nach  rechts  auszuführen, 
ln  diesem  Falle  hat  z.  B.  ein  Strafscnbahnwagen  nur 
den  Fahrweg  der  einen  Reihe  Wagen  zu  kreuzen  und 
kann  deshalb  jede  Lücke  in  dieser  Reihe  benutzen, 
insbesondere,  wenn  die  Fahrer  der  in  der  Leipziger- 
strafse verkehrenden  Strafscnbahnwagen  durch  die 
Dienstvorschrift  dazu  angehalten  werden,  dafs  der  von 
der  Seite  in  das  durchgehende  Gleis  cinfahrcndc 


führen,  auf  dem  Strafscn  in  gröfserer  Zahl  zusammen- 
laufen,  so  lassen  sich  dadurch  die  geschilderten  Vorteile 
für  den  Uebergang  von  einer  Strafse  zur  andern  an 
allen  hier  zusammentreffenden  Strafscn  erreichen,  weil 
der  aus  diesen  kommende,  rechts  in  die  Ringstrafse 
einbiegende  Fährverkehr  in  dieser  bis  zu  der  Strafse, 
nach  der  er  gerichtet  ist,  durchgeführt  werden  kann, 
ohne  dafs  sich  die  Fahrwege  für  gleichartigen  Verkehr 
in  steiler  Richtung  kreuzen.  Die  dabei  entstehenden 
Umwege  sind  nur  gering  und  fallen  gegenüber  der 
weniger  behinderten  Fahrt  nicht  ins  Gewicht. 

Das  Nähere  ergibt  die  Zeichnung  |Abb.  2),  der  die 
Strafsenverhaltnisse  am  Potsdamer  Platz  zu  Grunde 
gelegt  sind.  Sie  ersehen  daraus,  dafs  Kreuzungen  in 
steiler  Richtung  nur  Vorkommen  in  dem  durch  eine 
gerissene  Linie  dargestellten  Fahrwege  der  Fuhrwerke 
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in  der  Ringstrafsc  mit  den  Ober  diese  gefohl  ten,  durch 
eine  Doppel linic  dargcstcllten  Strafscnbahnglciscn.  Auf- 
enthalt für  die  Fuhrwerke  kann  nur  an  diesen  Kreuzungen 
und  dann  noch  da  entstehen,  wo  die  von  der  Seite 
kommenden  Fahrzeuge  sich  in  die  Reihe  der  im  Ringe 
fahrenden  Fahrzeuge  einordnen  müssen.  Die  Zahl  dieser 
Stellen  entspricht,  wie  die  Zeichnung  ergibt,  der  Zahl 
der  doppelgleisigen  Straßenbahnen  und  der  Zahl  der 
Strafsen,  die  hier  Zusammentreffen. 

Bei  den  Strafsenbahnwagen  wird  sich  die  Hinfahrt 
in  das  Ringgleis,  wie  bereits  für  das  durchgehende 
Gleis  in  der  Leipzigerstrafse  nachgewiesen,  ulatt  voll- 
ziehen, nicht  ganz  so  sicher  ist  dies  bei  dem  Fuhrwerk 


Fahrdammes  für  die  eineRichtung  eine  Schutzinsel,  der  in 
einem  Zuge  auf  dem  Fahrdamm  zurück zulegende  Weg 
ist  hier  also  kürzer,  als  dort.  Um  das  Ucbcrschreitcn 
des  Fahrdammes  zu  erleichtern,  sind  auf  dem  Plane 
noch  an  drei  Stellen  kleinere  Schutzinseln  von  drei- 
eckiger Form  vorgesehen,  ich  komme  darauf  später 
zurück.  Der  Fußgänger  soll  ferner  in  der  Lage  sein, 
bei  dem  l’eberschreiten  des  Fahrdammes  sofort  zu 
erkennen,  dafs  eine  Gefährdung  nur  von  einer  Seite, 
und  von  welcher  Seite  sic  zu  erwarten  ist.  Bei  der 
Uebersichtlichkeit  der  Anlage  bedarf  es  keiner  weiteren 
Erörterung,  dals  dieser  Forderung  genügt  ist,  ein  Blick 
auf  den  Plan  lehrt  es. 


Abb.  2. 


anzunehmen,  weil  es  nicht  so  bestimmt  an  den  festen 
Weg  gebunden  ist.  Doch  das  Vorbild  der  im  Ring- 
gleise  fahrenden  Strafsenbahnwagen  und  die  Neigung, 
auf  dem  tunlichst  kürzesten  Wege  zum  Ziele  zu  ge- 
langen, wird  die  Kutscher  veranlassen,  mit  ihren  Fuhr- 
werken in  tunlichster  Nahe  neben  den  Strafsenbahn- 
wagen zu  fahren  und  damit  sich  auch  in  die  Wagen- 
reihe einzuordnen.  Uebrigens  würde  diese  Neigung 
leicht  durch  einen  in  der  Nahe  der  für  die  Einordnung 
bestimmten  Stelle  aufgcstcliten  Schutzmann  verstärkt 
werden  können. 

Aber,  meine  Herren,  in  der  beschriebenen  Weise 
würde  man  nicht  blos  eine  Anlage  erhalten,  bei  der 
die  Fahrbehinderungen  für  Strafsen  bahn  und  Fuhrwerk 
geringer  ausfallen,  als  bei  jeder  andern,  auch  der 
Fußgänger  käme  zu  seinem  Rechte.  Er  findet,  was  in 
Straßen  mit  grofsem  Verkehr  in  beiden  Richtungen 
häufig  vermißt  wird,  nach  dem  Ueberschreitcn  des 


Eine  Anlage,  wie  sic  auf  dem  Plane  dargestellt  ist, 
läßt  sich  nun  nicht  ül»erall  Herstellen,  ihre  Ausführbarkeit 
ist  an  gewisse  Bedingungen  geknüpft.  Wenn  ich  dabei 
von  dem  Geldpunkt  absehe,  so  kann  man  die  Bedingungen, 
die  zu  erfüllen  sind,  in  die  Worte  zusammenfassen: 
Kaum,  Ucbcrsicht  und  Belastung,  lassen  sich 
diese  Bedingungen  nun  auf  dem  Potsdamerplatze 
erfüllen? 

Bei  der  Raumbedingung  kommt  es  aufser  aul 
die  nötige  Flache  für  Fufswege  und  Fahrdämme  be- 
sonders auf  den  Halbmesser  an,  mit  dem  sich  der  Ring 
für  das  Strafsenbahngleis  herstellen  läßt.  Bei  der 
Grofsen  Berliner  Strafsenbahngesellschaft  wird  für  die 
Krümmungen  ihrer  Gleise  bei  den  Abzweigungen  an 
Straßenecken  der  Halbmesser  auf  die  Milte  des  Gleises 
bezogen  nicht  kleiner  als  17  m angenommen.  Ein 
solcher  Halbmesser  würde  aber  im  vorliegenden  fr  alle 
nicht  genügen,  weil  in  das  Ringgleis,  wie  der  Plan 
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zeigt,  Weichen  eingelegt  werden  müssen,  und  hierfür 
an  der  betreffenden  Stelle  mindestens  auf  die  Lange 
der  Weichenzunge  eine  Abflachung  nach  einem  Halb- 
messer von  40  in  erforderlich  ist.  Unter  dieser  Voraus- 
setzung und  unter  der  Annahme  eines  kleinsten  Halb- 
messers von  18  m für  alle  sonstigen  Krümmungen 
ergibt  sich  nach  besonderer  Zeichnung  und  Berechnung 
für  das  Ringgkis  ein  mittlerer  Halbmesser  von  22  m. 

Für  den  nur  in  einer  Richtung  zu  befahrenden 
Fahrdamm  mit  dem  Ringgleise  genügt  unter  den  an- 
genommenen Verhältnissen,  wie  bereits  erörtert  ist,  die 
hallte  Breite  des  Fahrdamms  einer  in  beiden  Richtungen 
benutzten  Hauptverkehrsstrafse,  d.  h.  nach  den  in  Berlin 
befolgten  Grundsätzen  die  Hälfte  von  15  m — 7,5  m. 
In  diesen  beträgt  die  Entfernung  der  Gleismitte  von 
der  Kante  des  rufswegts  7,5—  1,3  m n.  6,2  m.  Ver- 
gröfsert  man  dieses  Mals  auf  6,5  m und  rechnet  dazu 
die  Entfernung  der  Gleismitte  von  der  Kante  der  innern 
Schutzinsel  mit  1,5  nt,  so  erhält  man  in  der  Ringstrafse 
einen  Fahrdamm  von  8 m Breite,  die  auch  für  besondere 
Veranstaltungen,  wie  feierliche  Einzüge  usw.,  bei  denen 
auch  bei  der  gegenwärtigen  Anlage  der  Verkehr  ab- 
zusperren ist,  ausreichen  dürfte. 

Nimmt  man  ferner  die  Breite  des  Fufsweges  um 
den  Platz  zu  6 m an  die  F ufswege  auf  dein  Leipziger- 
platze  und  in  der  Potsdamerstrafse  haben  je  4,5  und  5 m 
Breite  — so  berechnet  sich  das  für  die  Rundverkehrs- 
anlage erfoi  dcrliche  Mals  auf  2 (6  -|  6,5  f 22)  69  m. 

Die  geringste  Breite  des  l'otsdamerplatzes  in  der 
Achse  der  Leipzigerstrafse  beträgt  zwischen  den  Tor- 
gebäuden und  dem  Vorgarten  von  Josty  nach  dem  von 
tler  Stadt  Berlin  herausgegebenen  Bebauungspläne  71  m, 
ist  also  in  dieser  Achse  ausreichend,  ln  der  dazu 
senkrechten  Richtung,  d.  h.  im  Zuge  der  Königgrätzer- 
sirafsc,  kommt  man,  wie  die  besondere  Zeichnung 
ergeben  hat,  mit  diesem  Mafse  nicht  ganz  aus.  Namentlich 
wegen  des  Anschlusses  des  Verbindungsgleises  zwischen 
der  Potsdamer-  und  dem  südlichen  Teile  derKöniggrätzer- 
strafse  mufs  der  Durchmesser  des  Ringgleises  von  44 
auf  50  m vergröfsert  werden.  Auch  in  dieser  Richtung 
reicht  das  vorhandene  Strafsengelände  aus,  nur  an  der 
nordwestlichen  Ecke  müfste  es  durch  eine  vom  Vor- 
garten am  Hotel  Bellevue  abzutrcnncmle  Fläche  von 
etwa  40  qm  ergänzt  werden.  Da  dieser  für  den 
Wirtschaftsbctrieb  von  Schultheifs  benutzte  Vorgarten 
eine  Fläche  von  über  400  qm  hat,  so  dürft«  die  Ab- 
trennung einer  Fläche  von  40  qm  den  Wirtschafts- 
betrieb in  seinem  Bestände  nicht  gefährden.  Immerhin 
würden  die  Erwerbskosten  nicht  gering  sein,  doch  dürfte 
daran  wohl  die  Ausführung  der  Rundvcrkchrsanlagc, 
wenn  sie  sonst  für  nützlich  erachtet  wird,  nicht  scheitern. 

Die  Uebersichtlichkeit  der  Anlage  ist  hei  der 
Breite  der  Fufswege  und  der  sonst  freien  Lage  des 
Platzes  als  vorhanden  anzusehen,  wie  ein  Blick  auf  den 
Plan  lehrt.  Es  wird  sich  nur  empfehlen,  auf  den  Fufs- 
wegen  die  Aufstellung  von  die  Aussicht  einschränkenden 
Gegenständen,  wie  Anzeigesäulen,  dichte  und  hohe 
Bepflanzung  usw.  zu  vermeiden. 

Von  ausschlaggebender  Bedeutung  ist  die  Frage  der 
Belastung.  In  du  scr  Beziehung  kommen  Strafsenbahn- 
und  Fuhrwerksverkehr  in  Betracht. 

Nach  dem  Kahrplanbuche  dir  Grofsen  Berliner 
Strafsenbahn  für  diesen  Winter  fahren  an  Triebwagen 
mit  oder  ohne  Anhängewagen  in  der  Stund«-  nach  d«  m 
Potsdamerplatze  aus  der  Leipzigerstrafse  92,  aus  dem 
nördlichen  Teile  der  Königgrätzersti  afse  44,  aus  der 
Potsdamerstrafse  124  und  aus  dem  südlichen  Teile  der 
KöniggrStzer&trafse  28,  zusammen  288  in  der  Stunde. 
Wie  verteilen  sich  nun  diese  Triebwagen  auf  die 
einzelnen  Teile  dieses  Ringes?  Betrachten  wir  die 
Stelle  rechts  unten  im  Plan,  wo  sich  das  Gleis  nach 
der  Leipzigerstrafse  vom  Ringe  abzweigt.  Diese  Stelle 
«lurchfanrcn  die  Triebwagen  von  der  südlichen  Strecke 
der  Königgrät/ersiralsc,  das  sind  28,  die  Triebwagen 
v«*n  der  Potsdamerstrafse  mit  Ausnahme  von  8 Wagen, 
die  in  die  Königgratzerstrafse  einbiegen,  das  sintl  1 16. 
Die  aus  dem  nördliche^  Teile  der  Kömggrätzei  strafse 
kommenden  und  für  die  Leipzigerstrafse  bestimmten 
Triebwagen  werden  schon  vor  dem  Platz«-  in  ein  bc- 
sondere^  um  den  Leipzigerplatz  herumgeführtes  Gleis 


abgelenkt,  kommen  hier  also  nicht  in  Krage;  die  gröfstc 
Belastung  im  Ringgleise  an  der  bezeichnten  Stelle 
beträgt  daher  144  Triebwagen,  d.  h.  die  Hälfte  aller 
Wagen,  die  den  Platz  berühren.  Diese  Belastung  wird, 
wie  die  Probe  an  anderen  Stellen  ergibt,  an  keimr 
Stelle  überschritten  unter  der  Voraussetzung,  dafs  die 
Zahl  der  in  einer  Strafsc  fahrenden  Triebwagen  in  jeder 
Richtung  gleich  ist. 

Diese  Voraussetzung  trifft  für  die  Strafsenbahnen 
zu,  man  kann  sie  aber  auch  wohl  für  den  Fuhrwerks- 
verkehr annchmcn,  und  dann  gilt  für  beide  Verkehrs- 
arten das  Gesetz,  dafs  die  gröfstc  Belastung  irn  Ringe 
die  Hälfte  der  Gesamtbelastung  des  Platzes  in  demselben 
Zeitraum  nicht  übersteigt. 

Ein  Wechsel  der  Belastung  tritt  ein  in  den  Teilen 
des  Ringes,  die  zwischen  jeder  Abzweigung  und  der 
darauf  folgenden  Einmündung,  also  gegenüber  einer 
Strafse  liegen,  und  zwar  so,  dafs  je  gröl'ser  die  Belastung 
der  Strafscn  ist,  je  kleiner  sich  die  Belastung  in  dem 
g«-g«-nüberliegenden  Ringstücke  stellt.  So  z.  B.  würde 
die  Belastung  des  Kingglciscs  gegenüber  der  Potsdamer- 
strafse, die  den  gröfsten  Verkehr  hat,  nur  20  Triebwagen 
in  «1er  Stunde,  gegenüber  der  Leipzigerstrafse,  die  den 
nächstgröfsten  Verkehr  hat,  52  Triebwagen  in  der 
Stunde  betragen. 

Dasselbe  gilt  natürlich  auch  für  den  Fuhrwerk?- 
verkehr,  an  diesen  Stellen  wird  auch  die  Zahl  der 
fahrenden  Fuhrwerke  verhältnismäfsig  am  kleinsten  sein. 

Der  Fufsgängcr  wird  daher  diese  Stellen  für  da? 
I überschreiten  «ler  Ringstrafse  bevorzugen,  die  aufder 
grofsen  Schutzinsel  voi  gesehenen  Fufswege  und  die 
in  «ler  Sirafsc  zwischen  den  sich  spaltenden  Gleisen 
sollen  ihm  dies  erleichtern.  Allerdings  wird  er  auch 
an  di«  scn  Stellen  die  Gefahrseitc  der  Strafse  scharf 
beobachten  müssen. 

Wie  viel  Triebwagen  im  Ringgleise  verkehren 
können,  hängt  von  ihrer  Geschwindigkeit  und  den  Ab- 
ständen ah,  in  denen  sie  verkehren  dürfen.  Die  im 
Innern  der  Stadt  zugelasscnc  Geschwindigkeit  beträgt 
10  km  in  der  Stunde.  Der  Sicherheit  wegen  nehme 
ich  nur  an  8 km  in  «icr  Stunde  oder  2,22  m in  der 
Sekunde;  die  Länge  eines  Motorwagens  mit  Anhänge- 
wagen beträgt  im  Durchschnitt  etwa  20  m.  Bei  einer 
Zugfolge  von  20  Sekunden  würde  der  lichte  Abstaml 
zwischen  zwei  sich  folgcndtm  Zügen  etwa  22  m betragen 
und  die  Zahl  der  in  der  Stunde  verkehrenden  Züge 
sich  auf  180  berechnen.  Würde  es  möglich  sein,  eine 
'solche  Zugfolge  durchzuführen?  In  der  Potsdamer- 
strafse verkehren  gegenwärtig  nach  <l«-m  Fahrplan  in 
der  Stunde  und  auf  jedem  Gleise  124  Triebwagen,  un«l 
das  hält  man  im  allgemeinen  für  die  höchste  erreich- 
bare Belastung  eines  Gleises  in  der  Strafse.  Bei  der 
Fahrt  in  dem  Ringgleise  fallen  aber  verschiedene  Fahr- 
bchinderungen  weg.  auf  die  man  in  «ler  Strafse  rechnen 
mufs,  wie  der  Aufenthalt  auf  den  Haltestellen,  Vcr- 
zögt-rungen  durch  vorfahrende  oder  kreuzende  Fuhr- 
werke, und  d«.shalb  wäre  eine  höhere  Belastung  als 
124  wohl  nicht  ausgeschlossen.  Doch  auch  bei  der 
Fahrt  im  Ringgleise  würden  Verzögerungen  nicht  aus- 
bleiben.  So  «lürfen  z.  B.  die  nach  dem  Ringglei'C 
fahrenden  Triebwagen  bei  der  Einfahrt  nicht  durch  die 
im  Ringgleise  fahrenden  Züge  aufgehalten  werden,  denn 
jene  müssen  Ober  die  Ringstrafse  fahren,  und  jeder 
Auf«  mhalt  dabei  würde  den  Fuhrwerks  verkehr  stören. 
Deshalb  werden  die  im  Ringgleise  fahrenden  Strafsen- 
bahnwagen  manchmal  ihre  Fahrt  verzögern  müssen. 
Ein  weiterer  Aufenthalt,  und  auf  den  wird  cs  meist  an- 
kommen, kann  bei  dem  Abbiegen  aus  dem  Ringgleis« 
dadurch  entstehen,  dafs  Fuhrwerke  sich  gerade  auf  und 
kurz  vor  «lern  Gleise  bdtndcn.  Wie  hoch  diese  Fahr- 
belii nderungen  zu  bewi  rten  sind,  wird  nur  durch  Er- 
fahrung mit  einiger  Sicherheit  festgcstcllt  werden,  und 
deshalb  kann  man  höchstens  vermut«!,  dafs  für  die 
Durchführung  einer  Zahl  von  144  bis  150  Tri«-bwagcn 
in  der  Stunde  das  Ringgleis  ausreichcn  würde,  zumal 
nicht  alle  einen  Anhangewagcn  mit  sich  führen,  wie 
in  der  Rechnung  angenon  men  ist,  aber  ziffermälsig 
naehweiscii  lälst  es  sich  nicht. 

Wie  steht  es  nun  mit  dem  Fuhrwerksverkehr?  Bei 
diesem  ist  der  Boden  für  die  Berechnung  der  zulässigen 
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größten  Belastung  erst  recht  schwankend,  weil  sich 
dessen  Verlauf  nicht  mit  derselben  Sicherheit  übersehen 
lafst  wie  der  Verkehr  auf  einer  Spurbahn.  Diese 
Unsicherheit  drückt  sich  auch  in  den  Angaben  aus,  die 
man  in  den  Lehrbüchern  über  die  Grenze  findet,  bis 
zu  der  man  eine  Strafse  mit  Verkehr  belasten  darf. 
Diesen  Grenzwert  bemifst  Slübben  in  seinem  Werke 
über  den  Städtebau  auf  100  Fuhrwerke  in  der 
Stunde  für  jedes  Meter  Fahrdammbreite.  — Bei  Fuhr- 
werken kann  man  mit  einem  Meter  Fahrdammbreite 
eigentlich  nichts  anfangen,  erst  auf  2,5  m Breite  kann 
ein  Fuhrwerk  fahren,  und  erst  mit  5 m Breite  erhalt 
man  einen  Fahrdamm,  auf  dem  zwei  Fuhrwerke  anein- 
ander vorbeifahren  können.  Mehr  ist  auch  bei  6 m 
Breite  nicht  möglich,  und  doch  erhalt  man  nach  der 
Regel  im  einen  Falle  als  zulässigen  Grenzwert  500,  im 
andern  600  Fuhrwerke.  Damit  soll  augenscheinlich  aus- 
gedrückt werden,  dafs  die  vorkommenden  ■ Fahr- 
behinderungen bei  5 m Fahrdammbreite  höher  zu  be- 
werten sind,  als  bei  6 m Breite,  und  das  scheint  mir 
auch  ganz  richtig  zu  sein.  Der  zulässige  Grenzwert 
ist  nicht  nur  von  der  Fahrdammbreite  abhängig,  sondern 
sieht  auch  im  umgekehrten  Verhältnisse  zu  den  Hemm- 
nissen, die  der  Fahrt  der  Fuhrwerke  erwachsen  können. 
So  sind  z.  B.  bei  der  gegemvätigen  Gestaltung  des 
Potsdamcrplatzcs  trotz  der  vorhandenen  grofsen  Fahr- 
dammbreiten die  durch  die  vielen  Kreuzungen  der  Fahr- 
wege entstehenden  Fahrbehinderungen  so  grofs,  dafs 
der  Fuhrwerksverkehr,  wie  die  Erfahrung  gelehrt  hat, 
fortgesetzt  die  gröl'sten  Störungen  erleidet,  wenn  nicht 
durch  polizeilichen  Eingriff  die  Fahrbchindcrungcn  durch 
abwechselnde  Sperrungen  zeitweise  aufgehoben  werden. 
In  dem  hier  vorgelegten  Plane  für  eine  andere  Gestaltung 
des  Platzes  ist  angenommen,  dafs  in  der  Ringstrafse 
die  Fuhrwerke  nur  in  einer  Reihe  hinter  einander  fahren. 
Das  wird  nicht  immer  möglich  sein,  weil  nicht  nur  zur 
Personenbeförderung  bestimmte  Fuhrwerke,  sondern 
auch  Krachtwagen  auf  dem  Platze  verkehren,  deren  Fahr- 
geschwindigkeit geringer  angenommen  werden  mufs. 
Ueberholungen  von  Fuhrwerken  durch  andere  würden 
sich  daher  nicht  vermeiden  lassen.  Nach  meinen  Be- 
obachtungen vei  kehren  indes  Frachtfuhrwerkc  in 
gröfsercr  Zahl,  wenn  nicht  besondere  Verhältnisse  vor- 
liegen, nur  in  den  Morgen-  und  Vormittagsstunden,  am 
Nachmittage  und  Abend,  wenn  der  Verkehr  am  stärksten 
ist,  sieht  man  Frachtwagen  nur  selten,  und  deshalb 
kann  man  wohl  für  diese  Zeiten  nur  Fuhrwerk  für 
Personenbeförderung  annchrncn,  das,  ohne  sich  gegen- 
seitig zu  hindern,  mit  der  gleichen  Fahrgeschwindigkeit 
von  8 km  in  der  Stunde  in  einer  Reihe  fahren  kann,  wenn, 
worauf  ich  noch  hinweisen  mufs,  auch  die  Automobile 
zur  Einhaltung  dieser  mafsigen,  auch  für  die,  den  Fahr- 
damm überschreitenden  Fufsganger  nützlichen,  Fahr- 
geschwindigkeit angehalten  werden. 

Unter  diesen  Voraussetzungen  würde  die  Ausfahrt 
aus  der  Ringstrafse  nach  den  einzelnen  in  sie  ein- 
mündenden Stralsen  ohne  jeden  Aufenthalt  erfolgen 
können.  Ein  solcher  wird  nur  an  zwei  anderen,  bereits 
früher  bczcichneten  Stellen  entstehen.  Erstens  bei  der 
Einordnung  der  aus  der  einmündenden  Strafse 
kommenden  Fuhrwerke  in  die  Wagenreihe  der  Ring- 
strafse. Dieser  Aufenthalt  wird  aber  in  höherem  Mafse 
die  von  der  Seite  kommenden  Wagen  treffen,  da  diese 
den  Zeitpunkt  der  Einordnung  abwarten  müssen.  Da- 
gegen wird  der  bei  der  Kreuzung  der  Strafscnbahn- 
gleise  entstehende  Aufenthalt  namentlich  den  in  der 
Ringstrafse  fahrenden  Wagen  erwachsen,  er  lafst  sich 
aber  durch  entsprechende  Betriebsführung  auf  der 
Strafscnbahn  erheblich  verkürzen.  Es  kommt  nur  darauf 
an,  und  das  wird  sich  namentlich  da,  wo  der  Strafsen- 
bahnverkehr  am  gröfsten  ist,  am  leichtesten  durchführen 
lassen,  dafs  der  von  der  Seite  kommende  Strafsenbahn- 
wagen  tunlichst  erst  dann  in  die  Ringstrafse  einßthrt, 
wenn  ein  aus  dem  Ringgleise  nach  derselben  ab- 
zweigenden Strafsc  fahrender  Strafsenbahmvagen  in  die 
Ringstrafse  einbiegt.  Dann  genügt  ein  Zeitraum  von 
5— 10  Sekunden,  um  die  für  die  Weiterfahrt  der  Fuhr- 
werke »n  der  Ringstrafse  erforderliche  Lücke  hinter  den 
Straßenbahnwagen  hcrzustellen.  Es  kommt  hinzu,  dafs 
• nach  dem  vorhin  entwickelten  Gesetze  die  Zahl  der 


, Fuhrwerke  an  der  Krcuzungsstclle  stets  geringer  i*t, 
als  in  dem  Abschnitt  vorher,  weil  die  in  die  abzweigende 
Strafse  cinbiegenden  Fuhrwerke  für  die  Kreuzung  nicht 
in  Frage  kommen  würden.  Da  aufserdem  Fahr- 
beliindcrungen  durch  an  der  Seite  der  Strafse  haltende 
Fuhrwerke,  durch  Fahrten  quer  über  die  Strafse,  um 
auf  die  andere  Seite  der  Strafse  zu  kommen  oder 
um  innzukehren,  wie  sic  sonst  Vorkommen,  in  der  nur 
in  einer  Richtung  befahrenen  Ringstrafse  ausgeschlossen 
sind,  so  ist  hierin  ein  weiterer  Beweis  für  die  Richtigkeit 
der  gewisser mafsen  schon  im  Gefühle  liegenden  An- 
nahme zu  erblicken,  dafs  die  Fahrbchindcrungcn  in  einer 
solchen  Ringstrafse  geringer  sein  werden  als  in  anderen 
Strafsen.  Die  zulässige  gröfste  Belastung  der  Ring- 
strafse kann  daher  auch  höher  angenommen  werden 
und  zwar  um  so  mehr,  als  sich  in  solcher  Strafse  die 
festgesetzte  Fahrordnung  ohne  jede  Ausnahme  durch- 
führen läfst.  Wo  aber  eine  feste  Ordnung  herrscht, 
und  jeder  Wagenführer  nach  dem  Vorgang  der  Strafsen- 
bahmvagen in  jedem  Augenblick  zu  übersehen  vermag, 
was  er  zu  tun  hat,  da  ist  auch  jederzeit  die  höchste 
Leistung  zu  erwarten.  — 

Die  möglich  gröfste  Leistung  ist  sehr  einfach  zu 
berechnen.  Für  ein  Fuhrwerk  ist  in  der  I^nge  ein 
Raum  von  6 -10  m zu  rechnen,  das  gibt  einen  Durch- 
schnitt von  8 m und  daraus  berechnet  sich,  dafs  bei 
8 km  Fahrgeschwindigkeit  in  der  Stunde  1000  hinter 
einander  fahrende  Wagen  täglich  an  einem  Punkte 
vorbeifahren  können.  Es  unterliegt  natürlich  keinem 
Zweifel,  dafs  die  erreichbare  Belastung  gegen  diese 
berechnete,  möglich  gröfste  Leistung  zui  ückbleiben  wird. 
Um  wie  viel?  ist  bei  dem  Mangel  ausreichender  Er- 
fahrungen schwer  zu  sagen.  Nach  den  Angaben  von 
Stübben  hat  man  aus  Einzelluobachtungen  den  Wagen- 
verkehr auf  Londonbridge  in  London  zu  210  Fuhrwerke 
für  die  Stunde  und  Meter  Fahrdammbreite  berechnet. 
Bei  10  m Fahrdammbrcile  ergibt  sich  hieraus  für  jede 
Brückenhälfte  ein  Verkehr  von  1050  Fuhrwerken  in  der 
Stunde.  Zwar  vollzieht  sich  dieser  Verkehr  meist  in 
zwei  Reihen  Fuhrwerken  und  mit  Stockungen,  die 
gewöhnlich  dadurch  entstehen,  dafs  für  den  Ucbcrgang 
der  Fulsgänger  und  für  die  Kreuzung  der  Fahrwege  an 
den  Querstrafscn  zeitweise  durch  Sperrung  des  Verkehrs 
Raum  geschaffen  werden  mufs.  Daraus  wäre  abzuleiten, 
dals  im  vorliegenden  Falle,  wo  die  Fahrbehinderungen 
entschieden  geringer  sind,  als  insbesondere  an  den 
Strafscnkrcuzungen  an  beiden  Enden  der  Brücke, 
wenigstens  die  I lälftc  der  Wagen,  also  500  in  der  Stunde 
in  einer  Reihe  glatt  durchgefuhrt  werden  könnten,  und 
dafs  daher  die  erreichbare  Belastung  zwischen  500  and 
1000  Wagen  in  der  Stunde,  allerdings  wohl  mehr  nach 
der  unteren  Grenze  zu,  liegen  dürfte. 

Wie  grofs  ist  nun  die  tatsächliche  Belastung  des 
Potsdamerplatzes  durch  Fuhrwerk?  Darüber  habe  ich 
nur  zwei  sichere  Angaben  finden  können,  die  aber  nicht 
aus  der  neueren  Zeit  stammen.  Nach  den  Abhand- 
lungen über  die  öffentlichen  Stralsen  und  Plätze  in 
Berlin,  die  der  schon  erwähnte,  in  der  hiesigen  Stadt- 
verwaltung tätige  Bau  rat  Gottheiner  für  die  im  Jahre  1896 
erschienene  Festschrift  „Berlin  und  seine  Bauten“  und 
für  die  im  vorigen  Jahre  herausgegebene  Festschrift 
„Ingenieurwerkc  in  und  bei  Berlin*  verfafst  hat,  ist  die 
Zahl  der  Fuhrwerke,  die  an  einem  Taue  den  Potsdamcr- 
platz  berührt  haben,  in  den  Jahren  KSÖ2  und  1896  nahezu 
übereinstimmend  durch  Zahlung  auf  rund  20000  ermittelt 
worden,  wovon,  wie  in  dem  letzteren  Jahre  auch  durch 
Zählung  fcstgestcllt  ist,  5000  auf  die  drei  Nachmittags- 
stunden von  4 1 ■:  bis  7*/j  Uhr  entfielen.  Neuere  Zahlungen 
scheinen  wenigstens  bis  zum  vorigen  Jahre  nicht  vor- 
handen gewesen  zu  sein,  dehn  sonst  wäre  ihr  Ergebnis 
wohl  in  der  im  vorigen  Jahre  erschienenen  Abhandlung 
angegeben  worden.  Hiernach  ist  die  festgestellte  größte 
5000 

Gcsamtbclastung  in  der  Stunde  ^ — 1667  Wagen 

gewesen,  und  daraus  würde  sich  die  gröfste  Belastung 
der  Ringstrafse  auf  rund  840  Wagen  berechnen.  Ob 
ein  solcher  Verkehr  in  einer  Reihe  Wagen  durch  die 
am  meisten  belasteten  Strecken  der  Ringstrafse  glatt 
durchgeführt  werden  könnte,  erscheint  nach  den  früheren 
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Untersuchungen  zum  mindesten  nicht  sicher,  auch  in 
der  Beschränkung  auf  drei  Tagesstunden.  Voraus- 
sichtlich müfsten  in  dieser  Zeit  die  Wagen  auf  den  am 
stärksten  belasteten  Strecken  in  zwei  Reihen  fahren. 
Hierfür  würde  die  Breite  der  Ringstrafse  zwar  ausreichen, 
aber  von  einer  glatten  Durchführung  wäre  dann  nicht 
mehr  die  Rede,  denn  bei  jeder  Einfahrt  in  eine  der  in 
die  Ringstrafse  mündenden  Strafsen  würde  sich  der 
Fahrweg  der  aus  der  inneren  Reihe  abschwcnkcndcn 
Wagen  kreuzen  mit  dem  Wege  der  Wagen  in  der 
äufseren  Reihe,  die  in  der  Ringstrafse  weiter  fahren 
wollen;  das  aber  würde,  namentlich  da,  wo  die  im  Ringe 
weiter  fahrenden  Wagen  Strafsenbahngleise  zu  kreuzen 
haben,  zu  Verkehrsstörungen  Aniafs  geben. 

Wenn  nun  auch  in  dieser  Art  nach  den  Ermittlungen 
über  den  Verkehr  der  genannten  Londoner  Brücke  die 
Durchführung  des  Verkehrs  auf  dem  Potsdamerplatze  bei 
der  besprochenen  Einrichtung  nicht  unmöglich  erscheint, 
so  mufs  doch  seine  Entlastung,  wie  schon  in  Beziehung 
auf  den  Strafsenbahn verkehr  angedcutet,  ganz  besonders 
vom  Fuhrwerksverkehr  um  so  mehr  als  ein  dringendes 
Bedürfnis  bezeichnet  werden,  als  das  weitere  Anwachsen 
der  Bevölkerung  in  den  westlichen  Stadtteilen  und  Vor- 
orten und  damit  auch  ein  weiteres  Anwachsen  des 
Verkehrs  an  dem  westlichen  Zugang  zur  inneren  Stadt 
mit  Sicherheit  zu  erwarten  ist.  Nur  bei  angemessener 
Entlastung  würde  daher  für  den  Potsdamerplatz  eine 
Rundverkehrsanlage  zu  empfehlen  sein. 

Einen  Weg  zur  Entlastung  des  Potsdamerplatzes 
hat  die  Grofsc  Berliner  Strafsenbahngescllschaft  vor 
etwa  l'/j  Jahren  in  Vorschlag  gebracht.  Nach  «lern  int 
September  1905  in  den  Zeitungen  veröffentlichten,  durch 
eine  Lageskizze  erläuterten  Plane  will  sie  unter  der 
Voraussetzung,  dal's  zur  Tilgung  der  grofsen  Aus- 
führungskosten von  rund  60  Millionen  Mark  die  Kon- 
zession für  ihr  ganzes  Netz  auf  90  Jahre  verlängert 
wird,  neben  der  Ausführung  von  anderen  Anlagen,  die 
hier  nicht  in  Frage  kommen,  eine  Unterpflasterbahn  von 
der  Potsdamerbrücke  bis  zum  Spittelmarkte  mit  den 
nötigen  Anschlüssen  an  ihre  östlich,  westlich  und  nördlich 
belegtnen  Strafsenbahnen  herstcllen.  Die  Oberflächen- 
strecke  in  der  Leipzigerstrafse  soll  beseitigt,  die  gleiche 
Strecke  in  der  Potsdam erstrafse  über  der  Unterpflaster- 
bahn aber  erhalten  bleiben  für  den  Strafsen  bahrt  verkehr 
nach  den  beiden  Richtungen  der  Königgrätzerstrafse. 

Der  Plan  wurde  im  allgemeinen  freudig  begrüfst, 
man  erwartete  von  seiner  Ausführung  eine  wesentliche 
Besserung  der  Verkehrsverhaltnisse  auf  dem  Potsdamer- 
platze, die  damals  gerade  zu  vielen  Beschwerden  und 
Klagen  Aniafs  gaben.  Doch  wurden  auch  gegen  diesen 
Plan  Bedenken  geltend  gemacht:  So  wurde  z.  B.  in  der 
Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen 
insbesondere  auf  die  Schwierigkeiten  hingewiesen,  die 
sich  bei  der  unterirdischen  Betriebsführung  von  Strafsen- 
bahnen in  Boston  gezeigt  hätten.  Ein  eigentlich  eisen- 
bahnmäfsiger  Betrieb,  wie  er  auf  städtischen  Schnell- 
bahnen gchandhabt  werde,  wäre  nicht  zu  erwarten. 

Kurz  danach  wurde  ein  Schriftwechsel  veröffentlicht, 
aus  dem  insbesondere  hervorging,  dafs  die  städtischen 
Behörden  in  Berlin  der  als  Bedingung  für  die  Aus- 
führung verlangten  Verlängerung  der  Strafsenbahn* 
konzession  nicht  zustimmten.  Ueber  die  weitere  Be- 
handlung des  Planes  hörte  man  in  der  Oeflentlichkeit 
lange  nichts,  bis  Mitte  Februar  in  einem,  den  Zeitungen 
zugestellten  Auszuge  aus  dem  Jahresberichte  der  Großen 
Berliner  Strafsenbahngesellschaft  für  das  Jahr  1906  mit- 
geteilt wurde,  dafs  nunmehr  die  Genehmigung  der  Bau- 
pläne in  nicht  zu  langer  Zeit  zu  gewärtigen  sei. 

Um  so  wichtiger  erscheint  es  jetzt,  die  Frage  zu 
erörtern,  in  welchem  Umfange  die  Ausführung  des 
Planes  den  Potsdamerplatz  entlasten  und  dessen  Ver- 
kehrsverhältnissc  verbessern  würde.  Zur  Verhütung 
aller  Mifsverständnisse  bemerke  ich  an  dieser  Stelle 
vorweg,  dafs  ich  auch  bei  der  Erörterung  der  bezeich- 
neten  Frage  nur  meine  persönliche  Ansicht  ausspreche. 
Aus  meiner  langjährigen  Stellung  im  Ministerium  der 
öffentlichen  Arbeiten  war  ich  bereits  ausgeschieden, 
bevor  der  Plan  der  Grofsen  Berliner  Strafsenbahn- 
gescllschaft  bekannt  wurde. 


Meines  Erachtens  ist  cs  nicht  zu  verkeimen,  dafs 
durch  die  Untertunnelung  der  Strafsenstreclce  von  der 
Potsdamerbrücke  bis  zum  Spittelmarkte  der  Betrieb  der 
Strafsenbahn  gegenüber  dem  gegenwärtigen  Zustande 
erleichtert  werden  würde.  Der  lästige  Aufenthalt,  den 
ihm  jetzt  auf  dem  Potsdamerplatzc  die  Gleiskreuzung 
und  der  starke  Fuhrwerksverkehr  bereiten,  würde 
vermieden,  und  die  Reisegeschwindigkeit  auf  den  die 
Leipzigerstrafse  berührenden  Straßenbahnlinien  würde 
vermehrt  werden,  was  jedenfalls  eine  günstige  Rück- 
wirkung auf  den  Verkehr  dieser  Linien  haben  dürfte. 
Die  Leistungsfähigkeit  dieser  Linien  würde  aber  eine 
wesentliche  Erhöhung  nicht  erfahren,  denn  die  l^istungs- 
fähigkeit  der  Strafsenbahn  hängt  nicht  ab  von  dem,  was 
man  etwa  in  einer  Tunnelbalm  leisten  könnte,  sondern 
von  der  Leistungsfähigkeit  der  Anschlufsstrecken  auf 
der  Strafst- -nfläche  und  diese  wird  höchstens  nur  insoweit 
verbessert,  als  sie  jetzt  durch  die  häutigen  Stockungen 
auf  dem  Potsdamerplatzc  beeinträchtigt  wird.  Das 
fällt  aber  weniger  ins  Gewicht  als  die  Tatsache,  dafs 
im  Tunnel  nicht  mehr  und  keine  längeren  Züge  ver- 
kehren können,  als  auf  den  anschliefsenden  Strafsen- 
strecken  verkehren  dürfen,  und  in  dieser  Beziehung 
dürfte  bei  den  im  Plane  angenommenen  Anschluß- 
punkten  eine  Acnderung  der  gegenwärtigen  Be- 
stimmungen nicht  zu  erwarten  sein. 

Inwieweit  eine  Verminderung  des  Strafsenbahn- 
verkehrs  in  der  Leipziger  Stralse  und  auf  dem  Pots- 
damerplatze  zu  erwarten  ist,  wenn  die  jetzt  in  der 
Ausführung  begriffene  Untergrundbahnstreckc  Pots- 
damerplatz Spittelmarkt  in  Betrieb  genommen  sein 
wird,  iäfst  sich  schwer  übersehen.  Eine  Verminderung 
wird  ja  wohl  cintrctcn  und  das  würde  die  Aussicht 
erhöhen,  auf  der  unterirdischen  Strafsenbahnstrecke  in 
der  Leipzigerstrafse  eher  Beförderung  zu  finden,  als 
jetzt  auf  der  Strafsenstrecke,  deren  Wagen  in  der  ver- 
kehrsreichen Zeit  vielfach  schon  voll  besetzt  sind.  Aber 
bis  die  unterirdische  Strecke  der  Strafsenbahn  fertig- 
gestellt sein  würde,  wenn  auch  die  Ausführung  bald 
genehmigt  werden  sollte,  wird  der  Verkehr  wieder  so 
gewachsen  sein,  dafs  man  auf  Beförderung,  wie  jetzt, 
manchmal  lange  würde  warten  müssen.  Das  wird  aber, 
in  Verbindung  mit  dein  Umstande,  dafs  die  Zahl  der 
Haltestellen  in  der  Tunnelstrecke  geringer  sein  wird 
als  auf  den  Strafscnstrecken,  die  Neigung,  zu  diesen 
I laltcstellcn  herabzusteigen,  sehr  vermindern  und  des- 
halb wird  der  Omnibus,  worauf  auch  schon  in  der 
Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen 
hingewiesen  ist,  sehr  an  Boden  gewinnen.  In  einer  so 
verkehrsreichen  Strafse  wie  die  Leipzigerstrafse  wächst 
der  Verkehr  crfahrungsgemäfs  mit  der  Zahl  der  Be- 
fördcningsgctegcnhciten  und  man  würde  sich  daher 
auf  eine  erhebliche  Vermehrung  des  in  dieser  Strafse 
schon  ohnehin  starken  Omnibusverkehrs  gefaßt  machen 
müssen.  Natürlich  würden,  der  Neuzeit  entsprecltend, 
an  Stelle  der  Strafsenbahnwagen  meist  Autoomnibussc 
erscheinen,  die  doch  den  Strafsen  verkehr,  und  nament- 
lich den  Verkehr  der  Fußgänger  unzweifelhaft  mehr 
gefährden  als  die  Strafsenbahnwagen,  Diese  bewegen 
sich  in  festen  Gleisen,  die  jeder  leicht  erkennen  kann. 
Bei  dem  Autoommbus  den  Weg  zu  erkennen,  den  er 
nehmen  wird,  ist  entschieden  schwieriger.  Auch  muß 
hier  auf  die  Gefahren  hingewiesen  werden,  die  bei 
Ucberholungen  anderer  Fuhrwerke  durch  die  Auto- 
omnibusse entstehen.  Alles  dieses  aber  würde  für  die 
Verkehrs  Verhältnisse  auf  dem  Potsdamerplatze,  der 
schon  jetzt,  wie  ich  gezeigt  habe,  unter  einem  für  ihn 
zu  grofsen  Fuhrwerksverke  hr  leidet,  nicht  günstig  sein, 
trotz  der  grofsen  Entlastung  vom  Strafsenbahnverkchr. 

In  dieser  Beziehung  ist  von  besonderem  Interesse 
der  Bericht,  den  die  zur  Untersuchung  der  Londoner 
Verkehrs  Verhältnisse*  im  Jahre  1903  eingesetzte  Königl- 
Kommission  im  Sommer  1905  erstattet  hat.  Hierin 
werden,  wie  ich  einem  Auszuge  aus  dem  Berichte 
entnehme,  den  die  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisen- 
bahnverwaltungen im  Jahrgang  1905  brachte,  für  die 
Verbesserung  der  Londoner  Verkehrs  Verhältnisse  fünf 
Hauptforderungen  gestellt,  wovon  zwei  nicht  nur  tOr 
Londoner  Verhältnisse,  sondern  für  alle  Grofsstfldtc 
Geltung  haben  dürften,  nämlich  Vermehrung  der  Strafsen. 
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bahnen  und  Anlegung  neuer  breiter  Strafscn  im  verkehrs- 
reichen Innern  der  Städte.  Und  wie  sollen  die  neuen 
Strafscn  nach  den  Vorschlägen  der  Kommission  aus- 
gestattet  werden?  Auf  der  Oberfläche  mit  Strafscn- 
bahnen  für  den  Ortverkehr  und  unter  der  Oberfläche 
mit  Unterpflasterbahnen  für  den  Vorortverkehr.  Die 
Kommission  erstrebt  danach  Hinrichtungen,  wie  wir 
eine  solche  in  der  Leipzigerstrafse  schon  haben,  oder 
vielmehr  haben  werden,  wenn  die  jetzt  neben  der 
Leipzigerstrafse  in  der  Ausführung  begriffene  Unter- 
grundbahn in  Betrieb  genommen  sein  wird,  was  in 
kurzer  Zeit  zu  erwarten  ist. 

Des  Weiteren  wird  in  dem  Berichte  die  Auffassung 
vertreten,  dafs  bei  planmäfsigem  Ausbau  des  Strafscn- 
bahnnetzes  ein  erfolgreicher  Wettbewerb  sowohl  der 
Pferdeomnibusse  wie  auch  der  Autoomnibusse  ausge- 
schlossen scheine.  Das  kommt  aus  dem  Lande,  in 
dessen  Hauptstadt  der  Omnibus  ein  sehr  gebräuch- 
liches, in  grofser  Ausdehnung  angewandtes  und  viel- 
fach gepriesenes  Mittel  für  die  Beförderung  von  Personen 
bildet,  dort  hofft  man  ihn  fernzuhalten  durch  den  Aus- 
bau von  Strafscnbahnen.  Das  wird  nun  wohl  bei 
gutem  Strafscnpflaster  nicht  gelingen,  wie  cs  bei  uns 
trotz  eines  recht  umfangreichen  Strafscnbahnnctzes 
nicht  gelungen  ist.  Immerhin  erscheint  eine  zu  grofse 
Vermehrung  der  für  die  Ausnutzung  der  Strafsenlläche 
wenig  günstigen  Omnibusse  recht  bedenklich. 

Die  Zahl  der  Personen,  die  in  Grofs-Berlin  für  ihre 
Fahrten  Omnibusse  benutzen,  ist  in  den  lOJahrenvon  1895 
bis  1904  von  44  auf  93  Millionen  gestiegen  und  neuer- 
dings wird  in  den  Zeitungen  für  die  Jahre  1905  und 
1906  eine  Steigerung  von  rund  111,5  auf  135  Millionen, 
d.  h.  uni  21,1  v.  H.  gemeldet,  wahrend  in  dein  gleichen 
Zeiträume  1905  und  1906  die  Zahl  der  auf  der  Hoch- 
und  Untergrundbahn,  sowie  auf  den  Strafscnbahnen 
beförderten  Personen  von  454  auf  481  Millionen,  d.  h. 
um  5,9  v.  1 1.  gewachsen  ist.  Diese  Ergebnisse  sind 
doch  recht  auffällig. 

Nach  meinem  Dafürhalten  ist  die  ungewöhnliche 
Steigerung  des  Omnibusverkehrs  namentlich  auf  zwei 
Gründe  zurückzuführen.  Einmal,  und  das  ist  wohl  der 
Hauptgrund,  auf  den  Fünfpfennig-Tarif'  für  kürzere 
Strecken,  dann  aber  auch  darauf,  dals  die  Strafscnbahnen 
den  Verkehr  auf  kürzeren  Strecken,  die  ibr  den  Wett- 
bewerb der  Omnibusse  besonders  in  Frage  kommen,  nicht 
genügend  pflegen  können,  weil  sie  in  zu  hohem  Mafse  für 
den  Verkehr  auf  weitere  Entfernungen  benutzt  werden 
müssen.  Hierin  ist  eine  Aenderung  in  der  nächsten 
Zeit  nicht  zu  erwarten.  Denn  wenn  auch  neben  der 
jetzt  in  der  Ausführung  begriffenen  Untergrundbahn 
nach  dem  Spittelmarkt  die  Fortsetzung  dieser  Bahn  bis 
zur  nördlichen  Stadtgrenze,  ferner  von  der  Continen- 
lalen  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmungen  in 
Nürnberg  eine  Schwebebahn  von  Rixdorf  nach  Gesund- 
brunnen und  von  der  Stadt  Berlin  eine  Nordsüdlinie 
als  Untergrundbahn  geplant  wird,  an  die,  Zeitungs- 
nachrichten zufolge,  die  Städte  Schöneberg  und  Wilmers- 
dorf eine  ihr  Weichbild  durchquerende  Untergrundbahn 
anschliefsen  wollen,  so  ist  doch  auf  die  Ausführung 
noch  nicht  so  bald  zu  rechnen. 

Deshalb  wird  in  der  Art,  wie  die  vorhandenen 
Strafscnbahnen  jetzt  benutzt  werden,  eine  Aenderung 
so  bald  nicht  eintreten.  Namentlich  gilt  dies  auch  von 
der  Strafsenbahn  durch  die  Leipzigerstrafse,  die  für 
den  Verkehr  aus  den  entfernteren  Stadtteilen  und  für 
den  Durchgangsverkehr  zwischen  dem  Osten  und  dem 
Westen  in  höherem  Mafse  benutzt  werden  mufs,  als  cs 
für  den  starken  Eigenverkehr  dieser  Strafse  nützlich  ist. 
Hierin  machen  sich  namentlich  die  Folgen  der  früheren 
Stadtmauer  mit  ihrer  geringen  Zahl  von  Ausgängen  in 
nachteiliger  Weise  fühlbar.  Auf  eine  weite  Strecke 
nach  Norden  und  Süden  bildet  infolgedessen  der 
Strafscnzug,  dessen  Mittelstück  die  Lcipzigcrstrassc  ist, 
die  einzige  durchgehende  Verbindung  zwischen  dem 
Osten  und  Westen  der  Stadt.  Dafs  diese  einzige  Ver- 
bindung trotz  ihrer  günstigen  Verhältnisse  und  statt- 
lichen Ausbildung  für  den  infolge  der  grolsnrtigen 
Entwicklung  der  westlichen  Stadtteile  und  Vororte 
gewaltig  gestiegenen  Verkehr  für  die  Dauer  nicht  ge- 
nügt, und  sich  dies  namentlich  auf  dem  Hauptknoten- 


punkte des  Strafsenzuges,  auf  dem  Potsdamcrplatze 
zunächst  fühlbar  macht,  kann  nicht  wundernehmen 
Ein  Weg  zur  Besserung  ist  nur  zu  tindcu  in  der 
Teilung  des  Verkehrs,  durch  Schaffung  neuer  Ve  rkehrs- 
strafscn  und  deren  Benutzung  zur  Vermehrung  der 
Strafsenbahnen. 

Diesen  Weg  haben  die  städtischen  Behörden  in 
Berlin  beschritten,  als  sie  zur  Verbesserung  der  Ver- 
bindung mit  dem  Westen  die  Verlängerung  der  Vofs- 
strafse  bis  zum  Kemperplatze  beschlossen.  Dabei  darf 
man  aber  nicht  stehen  bleiben.  Zur  Herstellung  einer 
neuen  durchgehenden  Strafse  zwischen  dem  Osten  und 
Westen  der  Stadt  ist  auch  noch  die  östliche  Fortsetzung 
des  Strafsenzuges  Vofs-  und  Mohrcnstrafse  bis  zum 
Spittelmarkte  erforderlich.  Hierüber  ist  schon  früher 
bei  den  Vorbereitungen  für  die  Verlängerung  der  Hoch- 
und  Untergrundbahn  bis  zum  Spittelmarkte  verhandelt 
worden.  Leider  haben  die  Verhandlungen  damals  zu 
keinem  Ergebnis  geführt.  Hoffentlich  ist  die  Erage 
damit  nicht  abgetan.  Dieser  Strafscnzug  würde  nament- 
lich für  die  Verbesserung  der  Strafscnbalinverhindungrn 
zwischen  dem  Norden  und  Osten  von  greiser  Bedeutung 
sein;  für  die  Herstellung  einer,  den  Potsdamerplatz 
umgehenden  Straßenbahnlinie  zwischen  dem  westlichen 
Strafscnbahnnctz  und  dem  Spittelmarkte  scheint  er  mir 
nicht  in  Betracht  zu  kommen.  Deshalb  erscheint  um 
so  wichtiger  und  notwendiger  der  Ausbau  einer  süd- 
lichen durchgehenden  Strafse  zwischen  dem  Westen 
und  Osten  zur  Entlastung  des  Strafsenzuges  Potsdamer- 
Lcipzigcrstrafsc. 

Der  erste  Strafscnzug,  der  dafür  im  Innern  in 
Frage  kommt,  ist  die  Prinz  Albrecht-  und  Zimmerstrafse, 
da  der  Baublock  zwischen  diesen  und  der  Leipziger- 
strafse, der  im  Osten  von  der  Wilhelmstrafse  und  im 
Westen  von  der  Königgrätzerstrafse  begrenzt  wird, 
wegen  der  darin  liegenden  Bauten  als  undurchdringlich 
angesehen  werden  mufs.  Die  Zimmerstrafse  mündet 
in  die  Lindenstrafse,  der  noch  die  östliche  Fortsetzung 
fehlt.  Nach  Zeitungsnachrichten  ist  die  Durchführung 
dieser  Strafse  nach  dem  Spittelmarkte  von  der  Tiefbau- 
- deputation  in  Berlin  bereits  beantragt,  von  dem 
Magistrate  aber  abgclchnt  worden.  Hoffentlich  wohl 
nicht  auf  immer,  denn  gerade  diese  Strafscnver- 
bindung  erscheint  für  den  Verkehr  und  zur  Entlastung 
der  Leipzigerstrafse  so  nötig,  dafs  auf  ihre  baldige  Her- 
stellung nicht  verzichtet  werden  kann  und  darf.  Eine 
Strafscn-  und  Strafsenbahnverbindung  zwischen  der  Prinz 
Albrcchtstrafsc  und  dem  südlichen  Teile  der  Potsdamer- 
strafse  ist  zwar  schon  vorhanden  durch  den  Strafscnzug 
Lützowstrafce — Schöne  berger  Ufer— Schönebeigerstrafse 
Königgrätzerstrafse.  Aber  diese  Verbindung,  wenn 
auch  schon  für  einzelne  Strafsenbahnlinien  benutzt,  ist 
doch  so  mangelhaft,  dafs  sie  für  eine  Entlastung  des 
Strafsenzuges  Potsdamerstrafse — Leipzigerstrafse  nicht 
in  Frage  kommen  kann.  Eine  in  Beziehung  auf 
Führung  in  schlanken  Linien  allen  Anforderungen 
entsprechende  Entlastungsstrafse  läfst  sich  zwischen 
diesen  Punkten  kaum  noch  herstellen,  immerhin  würde 
es  doch  noch  möglich  sein,  den  bestehenden  Strafsen- 
zug  wesentlich  dadurch  zu  verbessern,  dafs  man  die 
längstgeplante  Brücke  über  den  Landwehrkanal  im  Zuge 
der  Kötlienerstrafse  erbaute,  worauf  die  Höhenlage 
der,  das  Schöneberger  Ufer  überspannenden  Eisenbahn- 
brücken bereits  eingerichtet  ist,  vielleicht  auch  den 
Pfeiler  der  Hochbahnbröckc  am  linken  Kanalufer  be- 
seitigte, ferner  die  vorkommenden  spitzen  Ecken  ins- 
besondere am  Einlauf  der  Flottwellstrafse  in  das 
Schöneberger  Ufer  sowie  zwischen  der  Köthener-  und 
der  Königgrätzerstrafse,  soweit  als  tunlich,  in  einem 
dem  Verkehr  entsprechenden  Umfange  abstumpftc. 

In  solcher  Weise  könnte  man  doch  wohl  noch 
einen  Strafscnzug  schaffen,  der  sich  namentlich  für  die 
Durchführung  eines  starken  Strafsenbahnverkehrs  zur 
Entlastung  des  bestehenden  Strafsenzuges  Potsdamer- 
I Leipzigerstrafse  um  so  mehr  eignen  dürfte,  als  die 
Entfernung  zwischen  der  Ecke  der  Lützow-  und  Pots- 
damerstrafse und  dem  Spittelmarkte  im  neuen  Strafsen- 
zuge  durch  die  Zimmerstrafse  nur  höchstens  3.1  km 
d.  n.  etwa  300  m mehr,  als  die  Entfernung  im  bc- 
j stehenden  Strafsenzuge  betragen  würde,  eine  Mehr- 
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entfernung,  die  fQr  die  Fahrzeit  nicht  in  Frage  kommt, 
weil  in  dem  neuen  Straften  zu  ge  schneller  gefahren 
werden  könnte.  Die  durch  diesen  geführte  Straßen- 
bahnlinie würde  in  der  Köthenerstrafsc  eine  sehr  gute 
Verbindung  mit  den  Vorortbahnhöfen  am  Potsdamer 
Bahnhöfe  und  mit  dem  Potsdamcrplatzc  hersteilen  und 
auch  deshalb  von  großem  Werte  sein,  weil  sie 
bei  allen  Stockungen,  die  etwa  auf  der  bestehenden 
Linie  Ecke  Lützowslraßc  -Potsdamerplatz-  Spittelmarkt 
entstehen,  als  eine  auch  zwischen  den  Endpunkten  an 
verschiedenen  Stellen  durch  vorhandene  Straßenbahnen 
leicht  erreichbare  Aushilfslinie  benutzt  werden  könnte. 

Wahrend  die  Verlängerung  der  Vofsstrafte  bis  zum 
Kemperplatze  hauptsächlich  eine  wesentliche  Entlastung 
des  Potsdarnerplatzes  vom  Fuhrwerks  verkehr  zur  un- 
mittelbaren Folge  haben  dürfte,  möchte  eine  solche 
• nicht  in  demselben  Maße  von  der  südlichen  Ent- 
lastungsstrafse  zu  erwarten  sein.  Mittelbar  würde 
aber  zu  dieser  Entlastung  besonders  die  vorgeschlagene 
durchgehende  Strafsenbahnlinie  beitragen,  weil  sie  die 
über  den  Potsdamerplatz  nach  dem  Spittelmarkt  führende 
Straßenbahn  vom  Durchgangsverkehr  wesentlich  ent- 
lasten könnte  und  dadurch  befähigen  würde,  mehr  dem 
Nahverkehr  zu  dienen,  als  jetzt,  und  damit  den  recht 
starken  Omnibusverkehr  auf  dem  Potsdamerplatze  und 
in  der  Lcipzigerstrafse  einzuschranken  oder  wenigstens 
seine  weitere  Ausdehnung  zu  hindern.  Auch  wäre 
dies  ein  Weg,  den  Potsdamerplatz  in  angemessener 
Weise  vom  Straften  bahn  verkehr  zu  entlasten. 

Mit  dieser  Darlegung  hoffe  ich  gezeigt  zu  haben, 
dafs  ein  Weg  zur  Beseitigung  der  beklagten  Verkehrs- 
schwierigkeiten für  längere  Dauer  zu  finden  wäre  in 
der  Teilung  des  Vcrkehrsstromes,  der  sich  jetzt  über 
den  Potsdamerplatz  bewegt,  durch  Ausbau  durchgehender 
Straften  zwischen  dem  Westen  und  Osten  zu  beiden 
Seiten  dieses  Platzes  und  der  Leipzigerstrafse,  sowie 
durch  entsprechende  Ergänzung  des  Strafsenbahnnctzes 
und  dann,  wenn  dadurch  eine  angemessene  Entlastung 
herbeigeföhrt,  in  der  Einrichtung  des  Potsdarnerplatzes 
zum  Rundverkehr  für  Straßenbahn  und  Fuhrwerk. 

Aber  der  Verkehr  von  Grofs-Berlin  wachst  und  . 
wird  weiter  wachsen,  und  das  wird  sich  fühlbar  machen 
auch  auf  dem  I Inupt Verkehrsknotenpunkte,  dem  Pots- 
damerplatze. Deshalb  wäre  für  die  Zukunft  im  Auge 
zu  behalten  der  Ausbau  einer  zweiten,  für  Schnellver- 
kehr geeigneten  Untergrundbahn  in  südwest-östlicher 
Richtung.  , , , , 

I Lebhafter  Beifall. I 


Vorsitzender:  Ich  spreche  Ew.  Exzellenz  im  Namen 
aller  Anwesenden  den  besten  Dank  dafür  aus,  daß  Sic 
dem  Verein,  dem  Sie  ohnehin  als  Vorsitzender  Ihre 
Mühe  und  Ihre  Zeit  widmen,  noch  durch  diesen  sehr 
interessanten  Vortrag  über  eine  uns  alle  nahe  berührende 
Frage  erfreut  haben. 

Ich  erteile  nunmehr  Herrn  Geheimrat  Dr.  Micke 
das  Wort. 

Herr  Wirkl.  Geh.  Oherregierungsrat,  Ministerial- 
direktor a.  D.  Dr.  Micke:  Meine  Herren,  ich  habe  mir 
gleich  das  Wort  erbeten,  weil  ich  denjenigen  Herren, 
die  noch  sprechen  wollen,  zu  ihren  Ausführungen 
vielleicht  einiges  Material  liefern  kann.  Ich  spreche 
zu  Ihnen  natürlich  als  Mitglied  des  Vereins,  nicht  als 
Direktor  der  Großen  Berliner  Straßenbahn,  wenn  ich 
mir  auch  Vorbehalte,  auf  die  Verhältnisse  der  Großen 
Berliner  Straßenbahn,  die  an  der  Lösung  dieser  Verkehrs- 
frage ja  lebhaftes  Interesse  hat,  in  geeigneter  Weise 
zurück/ukommcn. 

Die  Frage,  wie  der  Verkehr  auf  dem  Potsdamer  Platz 
geregelt  werden  soll,  hat,  wie  der  Herr  Vortragende 
mit  Recht  hervorgehoben,  schon  seit  Jahren  die  Gemüter 
bewegt  und  weite  Kreise  interessiert,  und  welches 
Interesse  auch  der  Verein  daran  nimmt,  das  beweist 
die  zahlreiche  Beteiligung  an  dem  heutigen  Abend, 
wobei  allerdings  ein  guter  Teil  darauf  zurückzuführen 
ist.  dafs  unser  verehrter  Herr  Vorsitzender  die  Mühe 
nicht  gescheut  hat,  mit  seinen  reichen  Erfahrungen  auf 
dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  auch  zur  Lösung 
dieser  Vei  kehrsfrage  einen  wichtigen  Beitrag  zu  liefern. 
Er  ist  in  seinem  Vortrage  über  das  Thema  der  Tages- 
ordnung mit  Recht  hinausgegangen,  hat  sich  nicht  bloß 


mit  dem  Potsdamer  Platz  beschäftigt,  dessen  Verkehrs- 
regelung eine  brennende  Frage  geworden  ist,  hat  vielmehr 
zugleich  die  damit  eng  zusammenhängende  Ordnung  des 
Verkehrs  in  den  anschließenden  Straßen,  insbesondere 
in  der  Potsdamer-  und  der  Leipzigerstraße,  erörtert. 

Ich  beginne  mit  seinen  Schlußausführungen,  kann 
mich  aber  seinen  Vorschlägen  wegen  Schäftung  neuer 
Straßen  zur  Ablenkung  des  Verkehrs  nicht  anscnlicften. 
Meine  Herren,  der  Straßenverkehr  läßt  sich  nicht 
instradieren,  wir  der  Eisenbahnverkehr,  er  geht  die 
Wege,  die  er  für  gut  hält.  Das  geeignete  Mittel,  Abhülfe 
zu  schaffen,  besteht  nicht  darin,  dem  Verkehr  neue  Wege 
zu  weisen,  sondern  darin,  die  bestehenden  Wege  zu 
vervollkommnen  und  so  eine  weitere  Entwickelung  zu 
ermöglichen.  Wir  haben  in  dieser  Ik-zichung  hei  der 
Großen  Straßenbahn  interessante  Erfahrungen  gemacht. 
Dir  Linie  durch  die  Zimmerstraße  sollte  ausgesprochener- 
maßen  den  Verkehr  in  der  Leipzigerstraße  entlasten, 
und  was  war  der  Erfolg?  Der  von  ihr  aufgenommene 
Verkehr  ist  nach  unseren  statistischen  Ermittelungen 
gerade  auf  der  Entlastungsstrcckc  ganz  minimal.  Sie 
können  niemanden  dazu  zwingen,  die  Lcipzigerstrafse 
nicht  zu  benutzen.  Bei  der  Straßenbahn  kann  man  nicht, 
wie  bei  einer  Eisenbahn,  den  Orts-  und  den  Durchgangs- 
verkehr von  einander  trennen.  Dies  bestätigen  auch 
die  Erfahrungen  in  anderen  Städten.  So  z.  B.  in  Boston, 
wo  die  Washington  Street  sich  mit  unserer  Leipziger- 
strafte  vergleichen  läßt.  Ursprünglich  hatte  man  zur 
Entlastung  der  Washingtonstrafsc  in  einer  Parallelst  rafse 
eine  Untergrundbahn  angelegt,  aber  bald  eingesehen, 
dafs  der  Zweck  nicht  erreicht  wurde.  Man  wollte  daher 
in  einer  weiteren  Parallelstraße  eine  Bahn  bauen,  der 
Verkehr sausschufs  gab  aber  schließlich  diesen  Plan  auf 
und  schuf  eine  Untergrundbahn  in  der  Washington  Street 
selbst.  Herr  Dr.  Blum  hat  hierüber  interessante 
Mitteilungen  veröffentlicht.  Aehnliche  Erfahrungen  sind 
auch  in  New  York,  in  Philadelphia  und  London  gemacht 
worden.  Man  hat  eben  eingesehen,  dafs  man  den 
Straßenbahn  verkehr  nicht  zwangsweise  in  eine  bestimmte 
Richtung  drängen  kann,  noch  weniger  aber  den  eigent- 
lichen Straßenverkehr;  kein  Fuhrwerk  läßt  sich  zwingen, 
eine  bestimmte  Straße  zu  benutzen.  So  segensreich 
das  Verkelirskommando  sich  auf  dem  Potsdamer  Platze 
erwiesen  hat,  so  unmöglich  wäre  eine  derartige  Verkehrs- 
regelung auf  den  angrenzenden  Strafsen;  der  Schutz- 
mann kann  das  Fuhrwerk  nicht  anweisen:  Du  fährst 
die  Zimmerstrafte,  Du  die  Voßstraßc.  Man  hat  wohl 
den  Versuch  gemacht,  Lastfuhrwerk  von  der  Leipziger- 
strafse  auszuschließen  oder  auf  bestimmte  Stunden  zu 
beschränken.  Aber  auch  dieser  Versuch  ist  aufgegeben 
worden,  weil  die  berufenen  Vertreter  von  Handel  und 
Industrie  und  auch  die  Stadtgemeinde  dagegen  den 
lebhaftesten  Einspruch  erhoben. 

Meine  Herren!  Die  Schwierigkeiten,  die  auf  dem 
Potsdamer  Platz  und  in  den  einmündenden  Strafsen 
vorliegen,  beruhen  doch  darauf,  dafs  zwei  gewaltige  Ver- 
kehre, die  sich  stetig  mehr  und  mehr  entwickeln,  der 
Straßenverkehr  und  der  Bahnverkehr,  auf  einen  gemein- 
samen Wegekörper  angewiesen  sind.  Nicht  durch  Vor- 
schriften kann  hier  Abhülfe  geschaffen  werden,  sondern 
nur  durch  bauliche  Einrichtungen,  die  dem  Verkehr  eine 
naturgentäße  Weiterentwickelung  ermöglichen. 

Die  Straßenbahn  hat  diese  Schwierigkeiten  an 
ihrem  Leihe  schon  seit  Jahren  empfunden  und  ist 
bestrebt  gewesen,  eine  durchgreifende  Lösung  zu  finden. 
Insbesondere  ist  auch  die  Frage  der  Entlastung  des 
Potsdamer  Platzes  nach  dem  Vorschläge  von  Exzellenz 
Schroeder  nach  einer  mir  vorliegenden  Zeichnung 
schon  vor  einigen  Jahren  von  der  Straßenbahn  und 
den  Aufsichtsbehörden  erwogen  worden.  Man  kam 
aber  bald  zu  der  Ueberzcugung,  daß  diese  Lösung  nicht 
gangbar  sei  wegen  des  dichten  Strafscnhahnvcrkehrs. 
Die  Angaben  über  die  Frequenz,  die  Exzellenz 
Schroeder  gemacht  hat,  weichen  von  dem  Ergebnis 
einer  bcsontlcm  Zählung  im  Frühjahr  1905  ganz  er- 
heblich ab,  die  Frequenz  ist  eine  ganz  erheblich  gröfserc. 
Die  Zahl  der  Straßenbahnwagen,  die  täglich  den  Pots- 
damer Platz  passieren,  beträgt  rund  8000,  und  wenn 
ich  die  Betriebsdauer  durchweg  auf  20  Stunden  annehmc, 
so  würden  auf  die  Stunde  schon  400  Wagen  kommen. 
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Dabei  hat  sich  ergeben,  dafs  die  Züge  in  Zwischen- 
räumen von  nur  1 m folgen  würden  — ein  reines  Karussell 
von  Strafsenbah n wagen  1 

Welche  Hinrichtungen  müssen  nun  angesichts 
dieses  gewaltigen  Verkehrs  getroffen  werden,  um  eine 
wirksame  Entlastung  herbeizu  führen,  denn  durch  Ab- 
lenkung des  Verkehrs  über  Paralldstrafsen  läfst  sich 
dieses  Ziel,  wie  bemerkt,  auch  nach  den  Erfahrungen 
in  anderen  Städten  nicht  erreichen?  Die  Grofse  Berliner 
Strafsenbahn  ist  in  das  Studium  dieser  Frage  schon 
vor  längerer  Zeit  eingetreten  und  zu  der  l'eberzeugung 
gelangt,  dafs  die  bestehenden  Zustände,  insbesondere 
in  der  Leipzigcrstrafse  auf  die  Dauer  nicht  aufrecht  er- 
halten werden  können.  Die  Strafsenbahn  bekommt 
schon  jetzt  und  ich  mufs  sagtn  mit  Recht  keine  polizei- 
liche Genehmigung  mehr,  noch  weitere  Züge  über  die 
Leipzigcrstrafse  zu  führen.  Dafs  sich  dieser  Zustand 
mit  jedem  Jahre  verschlimmern  mufs,  sicht  jeder  Mensch 
ein,  und  dafs  es  auf  die  Dauer  nicht  so  bleiben  kann, 
mufs  auch  eine  weitsichtige  Verwaltung  einsehen;  gegen 
die  Verhältnisse  läfst  sich  nicht  ankämpfen.  man  mufs 
aber  die  Schwierigkeiten  rechtzeitig  beseitigen.  Und 
dies  kann  nur  durch  Schaffung  eines  eigenen  Bahn- 
kör  per  s erreicht  werden,  und  dafs  dieser  Bahnkörper 
nicht  oben,  sondern  nur  unter  der  Strafse  liegen  kann,  : 
liegt  auf  der  Hand.  Es  kann  also  nur  eine  Unter- 
tunnelung in  Frage  kommen.  Die  Strafsenbahn  hat  daher 
auf  Anregung  der  inafsgebenden  Instanzen  die  schon 
früher  hierüber  vorgenommenen  technischen  Unter- 
suchungen wieder  aufgenommen  und,  nachdem  allge- 
meine Vorarbeiten  die  Ausführbarkeit  einer  Unter- 
tunnelung in  der  Potsdamer-  und  Leipzigerstrafscergcben 
hatten,  vor  bereits  1 ' * Jahr  ausführliche  Vorarbeiten 
vorgelegt,  die  die  technische  Ausführbarkeit  bestätigten, 
wenn  auch  ganz  erhebliche  Schwierigkeiten  bei  der  ' 
Ausführung  zu  überwinden  sein  würden. 

Aber  auch  noch  an  anderen  wichtigen  Punkten  des 
Strafsenbahnbetriebes  hatten  sich  erhebliche  Mängel  her- 
ausgcstcllt,  deren  Beseitigung  im  Interesse  des  Verkehrs 
dringend  geboten  erscheint.  Es  sind  dies  diejenigen 
Strecken,  die  mit  unterirdischer  Stromzuführung  be- 
fahren werden. 

Die  letzten  Schiieefällc  haben  gezeigt,  dafs  der 
Unlerleitungsbetrieb,  bei  dem  die  Stromabnehmer  im 
Uebergange  auf  die  Oberleitungsstrccken  immer  wieder 
hochgezogen  werden  müssen,  und  dabei  fortwährend 
Verunreinigungen  ausgesetzt  sind,  für  die  Berliner  V’cr- 
kehrsverhältnissc  durchaus  ungeeignet  ist.  In  erster  i 
Reihe  kommt  das  Brandenburger  Thor  und  der  Opern- 
platz in  Betracht,  da  hier  auf  die  dauernde  Zulassung 
von  oberirdischen  Drähten  wohl  nicht  gerechnet  werden 
kann.  Die  einzige  Abhilfe  ist  also  auch  hier  durch  eine  • 
Untertunnelung  zu  erreichen.  Für  den  Opernplatz 
waren  ja,  wie  bekannt,  schon  früher  Projekte  aufgestellt, 
auch  von  der  Stadt  Berlin.  Am  Brandenburger  Tor, 
wo  besonders  die  Einmündung  in  die  Dorothcenstrafse 
die  meisten  Schwierigkeiten  bietet  und  Betriebsstörungen 
vcranlafst,  war  die  Tunnclfragc  nur  zweckmäfsig  zu 
lösen  durch  Fortführung  des  Tunnels  bis  zum  Opern- 
platz unter  Anschlufs  an  die  dortigen  Tunnelstrecken. 
Hierdurch  würde  der  Verkehr  zugleich  von  den  Er- 
schwernissen befreit,  die  gegenwärtig  die  Strafse  Unter 
den  Linden  bietet,  da  den  Opcrnplatz  Züge  und  An- 
hängewagen in  nur  beschränktem  Umfange  passieren 
dürfen.  Die  Schaffung  eigener  Bahnkörper  beseitigt 
den  Schlagbaum,  unter  denen  der  Sirafsenbahnverkehr 
über  den  Opernplatz  ebenso  wie  in  der  I-eipzigerstrafsc 
zu  leiden  hat.  Die  Strafsenbahn  will  ganze  Arbeit 
machen,  trotz  der  großen  technischen  Schwierigkeiten 
und  der  noch  grölseren  finanziellen.  Es  stellte  sich 
nämlich  heraus,  dafs  das  Projekt  60  Millionen  Mark  er- 
fordern würde.  Das  Projekt  ist,  wie  schon  bemerkt, 
vor  15  Monaten  den  Aufsichtsbehörden  vorgelegt  worden. 
Seitdem  sind  in  wiederholten  Konferenzen  weitere  An- 
regungen  und  entgegenstchendc  Bedenken  eingehend 
erörtert  worden;  grofse  Schwierigkeiten  bot  insbesondere 
die  Verlegung  der  Kanalisation.  Es  ist  indes  gelungen, 
Dückerungen  der  Hauptkanäle  zu  vermeiden.  Eine 
andere  Schwierigkeit  lag  bei  der  Potsdamer  Brücke, 
auf  die  schon  mit  Recht  Exzellenz  Schrocdcr  hin- 


gewiesen hat.  Die  Strafsenbahn  hat  sich  hier  zu  einer 
wesentlichen  Verbesserung  entschlossen  und  vor  einigen 
Tagen  ein  Projekt  vorgelegt,  wonach  der  Tunnel  nicht 
an  der  Potsdamer  Brücke  endigt,  sondern  unter  dem 
Kanal  weitergeht,  einerseits  bis  zur  Kurfürstenstrafse, 
andererseits  bis  zum  Magdeburger  Platz.  Das  ist  eine 
so  wesentliche  Verbesserung,  dafs  vielleicht  auch 
Exzellenz  Schroeder  geneigt  sein  wird,  das  Projekt 
günstiger  zu  beurteilen,  denn  durch  die  Ausdehnung 
der  Tunnelanlagen  über  den  wichtigen  Verkehrsknoten- 
punkt Kreuzung  der  Lützow-  und  Potsdamerstrafse 
wird  dem  Bedürfnis  nach  allen  Richtungen  Rechnung 
getragen. 

Die  Kosten  .stellen  sich  natürlich  hierdurch  bedeutend 
höher,  und  die  Schwierigkeit  der  Finanzierung  tritt  noch 
mehr  in  den  Vordergrund.  Wie  schon  der  Herr  Vor- 
tragende mit  Recht  bemerkte,  kann  das  Projekt  durch 
eine  Privatgesellschaft  natürlich  nur  ausgeführt  werden, 
wenn  ihr  eine  entsprechende  Konzessionsdauer  gewährt 
wird,  denn  die  Strafsenbahn  gewinnt  durch  die  neuen 
Anlagen  keine  neuen  Verkehrsgebiete,  dasaufzu  wendende 
Kapital  ist  zum  gröfsten  Teil  nicht  werbend,  es  werden 
nur  Meliorationsanlagen  geschaffen,  die  eine  bessere 
Ausnutzung  bereits  vorhandener  Verkehrswege  gestalten. 
Nach  eingehenden  Berechnungen,  hei  dorren  ein  Betriebs- 
koeffizient von  nur  60  pCt.  eingestellt  wurde  — z.  Z. 
beträgt  derselbe  rund  54  pCt,  — , würde  das  erforderliche 
Baukapital  nur  dann  zu  beschaffen  sein,  wenn  eine 
Konzession  wie  der  Hoch-  und  Untergrundbahn  von 
90  Jahren  gewährt  würde.  Sic  werden  zugeben,  dafs 
die  Strafsenbahn  hierbei  gleichwohl  grofse  Gewinne  nicht 
erzielen  kann.  Sic  hat  das  Projekt  auch  nicht  ersonnen, 
üm  eine  längere  Konzession  zu  erreichen,  denn  sie  fühlt 
sich  bei  dem  jetzigen  Zustande  und  der  gegenwärtigen 
Konzessionsdauer  von  50  Jahren  wohler,  als  bei  einem 
nahezu  doppelt  so  hohen  Anlagekapital  und  90jähriger 
Konzessionsdauer.  Es  ist  ein  Notakt,  kein  Erwerbsakt 
der  Gesellschaft;  sie  mufs  in  den  sauren  Apfel  beifsen, 
wenn  sie  ihren  Aufgaben  gerecht  bleiben  soll. 

Die  Finanzierung  des  Projekts  hat  mir  schon  manche 
sorgenvolle  Stunde  gemacht,  und  als  ich  in  diesen  'Pagen 
die  Tagesordnung  des  Vereins  erhielt  und  sah,  dafs  da 
vielleicht  ein  Vorschlag  für  eine  bessere  und  billigere 
Regelung  herauskommen  könnte,  — zumal  ich  aus  meiner 
früheren  langjährigen  gemeinsamen  Arbeit  mit  dem 
Herrn  Vortragenden  ja  weifs,  wie  er  stets  gut  und  billig 
zu  wirtschaften  versteht  fühlte  ich  mich  einen 
Augenblick  erleichtert.  Leider  haben  sich  aber  meine 
Hoffnungen  nicht  erfüllt  Billiger  ist  der  Vorschlag  des 
Herrn  Vortragenden  ja  zweifellos,  aber  der  Zweck,  der 
erreicht  werden  soll,  wird  damit  in  keiner  Weise  erreicht. 
Hinsichtlich  des  Verkehrs  in  der  Leipzigcrstrafse  und 
auf  dem  Potsdamer  Platz  würde  es  beim  alten  bleiben. 
Man  würde  trotz  neuer  Verkehrswege  die  alten  in 
grofsem  Umfange  weiter  benutzen,  die  Verkehrs- 
schwicrigkciten  blieben  unverändert  bestehen.  Die 
Leute,  die  nach  der  Leipzigcrstrafse  fahren  wollen,  müfstc 
die  Strafsenbahn  doch  nach  wie  vor  dahin  fahren,  sic 
ist  eine  Geschäftsstrafse  allerersten  Ranges,  die  man 
nicht  einfach  umfahren  kann. 

Zum  Schlufs  noch  eine  kurze  Bemerkung.  Exzellenz 
Schrocdcr  hält  cs  für  bedenklich,  Tunnelbahnen  und 
Straßenbahnen  zu  kombinieren.  Nun,  meine  Herren, 
eine  solche  Kombination  ist  keineswegs  neu.  Ich  habe 
hier  eine  Karte  von  Boston,  wo  diese  Betriebsart  mit 
grofsem  Erfolge  eingerichtet  ist.  Dasselbe  ist  in 
New  York,  in  Philadelphia,  auch  in  London  geschehen. 

Nun  meint  Exzellenz  Schroeder  ferner,  die 
Strafsenbahn  erfahre  durch  den  Tunnel  keine  erhöhte 
Leistungsfähigkeit.  Das  ist  ein  Irrtum.  Sie  kann  zur 
Zeit  in  die  Leipzigcrstrafse  nicht  mehr  Züge  hinein- 
führen, weil  sie  keinen  eigenen  Bahnkörper  besitzt,  und 
eine  weitere  Belastung  aus  Rücksichten  auf  den  Strafsen- 
verkchr  polizeilich  nicht  zugclasscn  wird.  Der  Herr 
Polizeipräsident,  der  neben  mir  sitzt,  kann  das  bestätigen. 
Ich  sollte  nun  doch  meinen,  wenn  die  Strafsenbahn 
einen  eigenen  Bahnkörper  hat,  kann  sie  ebenso  mehr 
leisten  wie  eine  eingleisige  Eisenbahn,  sobald  sie  zwei- 
gleisig geworden.  Dazu  kommt  noch,  dafs  nach  dem 
Projekt  der  Strafsenbahn  Ihr  die  Vcrkchrsrichtung  nach 
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der  Französische nstrafse  und  nach  dem  Spittelmarkt  je 
ein  Doppel-Gleispaar  zur  Ausführung  kommen  soll.  An 
Haltestellen  ist  im  allgemeinen  die  z.  Z.  bestehende 
Zahl,  und  meist  auch  an  der  gegenwärtigen  Stelle  vor- 
gesehen. 

Der  Herr  Vortragende  hat  endlich  auch  der 
Automobilomnibusse  gedacht.  Die  Grofse  Berliner 
Straßenbahn  will  auch  mit  diesem  Verkehrsmittel  einen 
Versuch  machen  und  hat  hierfür  zunächst  6 Linien  mit 
60  Wagen  in  Aussicht  genommen.  Sie  fürchtet  den 
Wettbewerb  der  Automobile  nicht;  je  mehr  Verkehrs- 
mittel, je  gröfscr  die  Zunahme  des  Verkehrs.  Diesem 
Ziele  dienen  auch  die  Projekte  der  Strafsenbahn,  die 
eine  wesentliche  Verbesserung  der  Verkehrsverhaltnisse 
nicht  nur  für  die  Stadl  Berlin,  sondern  ftlr  ganz  Grofs- 
Berlin  mit  seinen  verkehrsreichen  Vororten  herbeiführen 
werden  und  sich  daher  von  Anfang  an  der  Förderung 
und  Unterstützung  der  mafsgebenden  Instanzen  zu  er- 
freuen haben.  (Lebhafter  Beifall.) 

Herr  Stadtbaurat  Krause:  Meine  Herren!  Der 

Vorstand  des  Vereins  für  Eisenbahnkunde  ist  so 
freundlich  gewesen,  den  Magistrat  zur  heutigen  Sitzung 
einzuladen,  und  ich  möchte  zunächst  meinen  herzlichen 
Dank  dafür  aussprechen,  dafs  mir  Gelegenheit  gegeben 
worden  ist,  die  interessanten  Ausführungen  des  Herrn 
Vortragenden  kennen  zu  lernen.  Da  ich  nur  Gast  des 
Vereins  bin,  so  weifs  ich  nicht,  ob  ich  auf  das  Thema, 
das  Herr  Ministerialdirektor  Micke  angeschnitten  bat, 
näher  cingehen  kann.  Ich  weifs  nicht,  ob  es  den  Verein 
interessiert,  zu  erfahren,  ob  cs  notwendig  ist,  wie  Herr 
Micke  behauptet,  bei  dem  geplanten  Unternehmen  der 
Grofsen  Berliner  Strafsenbahn  mit  90  Jahren  oder  auch 
weniger  zu  rechnen,  und  glaube  kaum,  dafs  der  Verein 
zu  diesen  Fragen  Stellung  nehmen  kann.  Ich  möchte 
mich  daher  an  das  eigentliche  Thema  des  heutigen 
Tages  halten.  Bezüglich  der  Verbesserung  des  Verkehrs 
auf  dem  Potsdamer  Platze  trifft  zu,  was  der  Herr  Vor- 
tragende gesagt  hat:  Man  mufs  in  erster  Reihe  dafür 
sorgen,  den  Platz  zu  entlasten.  Dieser  Ansicht  bin  ich 
auch.  Wenn  Herr  Ministerialdirektor  Micke  dagegen 
gesagt  hat,  dafs  Parallelstrafsen,  auf  die  vom  Herrn 
Vortragenden  Bezug  genommen  war,  ihren  Zweck  in 
Berlin  nicht  erfüllt  hätten,  so  möchte  ich  das  bestreiten. 
Wir  haben  bisher  bei  den  zur  Entlastung  vorgenommenen 
Strafscndurchbrüchen  günstige  Ergebnisse  erzielt,  und 
würden  sie  nicht  angelegt  sein,  so  würden  sie  angelegt 
werden  müssen.  Meine  Herren!  Wenn  Sie  einem 
Kutscher  Gelegenheit  geben,  einen  näheren  Weg  zu 
fahren,  so  wird  er  naturgemäfs  auch  den  nächsten  Weg 
wählen,  die  Taxameter-Droschken  sind  hierzu  sogar 
verpflichtet.  Wer  den  Bebauungsplan  von  Berlin  sich 
ansieht,  wird  finden,  dafs  sich  zwischen  Potsdamer  Platz 
und  dem  Brandenburger  Tore  nicht  eine  einzige  durch- 
gehende Strafsenverbindung  aus  dem  Innern  der  Stadt 
befindet,  abgesehen  von  der  Vofsstrafsc,  auf  die  ich 
noch  zurückkommen  werde.  Alle  Strafsen  zwischen  den 
.Linden  und  der  Leipzigerstrafse  führen  höchstens  bis 
zur  Wilhelmstrafsc  und  laufen  sich  dort  tot,  weil  der 
Block  zwischen  der  Wilhelmstrafsc  und  der  Königgrätzer- 
strafse  hauptsächlich  mit  Staatsgebäuden  bebaut  ist. 

Als  ich  vor  10  Jahren  nach  Berlin  kam  und  den 
Stadtplan  studierte,  war  mein  erstes  Bestreben,  eine 
Durcnlegung  der  Jägerstrafse  Ober  die  Wilhelmstrafsc 
und  Königgrätzerstraße  nach  der  Lenn&trafse  hin  zu 
versuchen.  Dieser  Plan  ist  jedoch  gescheiten.  Ich 
habe  mich  bei  den  zuständigen  Stellen  über  die 
Möglichkeit  der  Durchführung  dieses  Projektes  erkundigt, 
und  das  Ergebnis  war:  Dafs  es  unmöglich  sei,  durch 
die  Gebäude  des  Auswärtige  n Amts  und  des  Hundesrats 
durchzukomnien.  Die  einzige  Strafse,  die  daher  für 
eine  Strafsen-Durchlcgung  nach  der  Lenntfstrafse  in 
Betracht  kam.  war  die  Vofsstrafsc.  Es  blieb  uns  nichts 
anderes  übrig,  als  diesen  Strafscnzug  so  auszuhauen, 
dafs  er  den  Verkehr  zwischen  dem  Kurfursicndamm 
über  die  Ticrgnrte nstrafse  hin  nach  der  Mohrcnstrafse 
aufnehmen  konnte.  Wir  sind  Sr.  Exzellenz  dem  Herrn 
Minister  von  Budde  sehr  dankbar,  dafs  er  auf  die 
Verlängerung  der  Vofsstrafsc  hingewiesen  und  die  Stadt 
vcranlafst  hat,  dieses  Projekt  weiter  zu  verfolgen. 


Ich  habe  nun  den  Wunsch  des  Herrn  Vortragenden 
vernommen,  es  möge  andererseits  auch  eine  Verbindung 
von  der  Mohrcnstrafse  nach  dem  Spittelmarkt  hcrgestellt 
werden.  Auch  dieses  Projekt  halte  ich  für  durchaus  zweck - 
mäfsig  und  habe  es  mit  Eifer  verfolgt;  das  Unternehmen 
war  auch  deswegen  als  erfolgreich  anzusehen,  weil  die 
I lochbahngcscllschaft  die  Untergrundbahn  von  der 
Mohrcnstrafse  nach  dem  Spittelmarkt  hin  baut,  und  diese 
bereit  war,  einen  Beitrag  zu  den  Kosten  des  Strafsen- 
durchbruchs  zu  tragen.  Trotzdem  scheiterte  das  Projekt 
daran,  dafs  die  Stadt,  welche  diesen  Strafsenzug  für 
Straßenbahnlinien  mitbenutzen  wollte,  nicht  die  Ge- 
nehmigung bekam,  eine  Strafsenbahn  durch  diese  Strafst- 
zu  führen.  Die  zuständige  Behörde  war  der  Ansicht, 
dafs  den  Fuhrwerken  Gelegenheit  geboten  werden  solle, 
die  Leipzigerstrafse  zu  vermeiden  und  eine  Strafse  zu 
benutzen,  die  nicht  von  Straf&enbahnen  belegt  sei. 

Meine  Herren!  Der  Bebauungsplan  von  Berlin 
zeigt  ferner,  dafs  der  südlich  des  Tiergartens  bei  ege  nc 
westliche  Teil  der  Stadt  in  zwei  Hälften  zerfällt,  die 
durch  den  Bahnkörper  der  Potsdamer  Bahn  getrennt 
sind.  Dieser  letztere  zwischen  dem  Tiergarten  und 
der  Potsdamer  Bahn  belegene  Stadtteil  hat  drei 
Hauptzufuhrwege  nach  dem  Innern  der  Stadt,  1.  die 
Bahnstrafse,  Dennewitzstrafse  und  Linkstrafse,  2.  die 
Potsdamcrstrafsc  und  3.  der  Kurfürstendamm  und  die 
Tiergartcnstrafsc.  Alle  diese  drei  Straßenzügc  leiten 
ihren  starken  Verkehr  nach  dem  Potsdamer  Platze,  am 
störendsten  ist  der  Verkehr  aus  der  Tiergartcnstrafsc, 
der  vom  Kemperplatze  durch  die  Bellevuestrafse  nach 
dem  Potsdamer  Platze  hingeleitet  wird  und  dem  dort 
vorhandenen  starken  Verkehr  der  anderen  Strafsenzüge 
in  die  Flanke  fällt.  Sobald  der  Durchbruch  zwischen 
der  I.enn£-  und  der  Vofsstrafsc  geschaffen  ist,  werden 
die  Fuhrwerke  diesen  Durchbruch  benutzen  und  nicht 
mehr  Uber  den  Potsdamer  Platz  fahren.  Der  sicherste 
Beweis  dafür,  dafs  man  sich  von  dem  Durchbruch 
einen  starken  Zuwachs  des  Verkehrs  in  der  Mohrcnstrafse 
verspricht,  ist  der,  dafs  nach  dem  Bekanntwerden  des 
Projekts  die  Gnindstückspreise  in  der  Mohrcnstrafse  sich 
wesentlich  gehoben  haben. 

Sodann  ist  von  Exzellenz  Schroeder  zur  Entlastung 
eine  Brücke  im  Zuge  der  Köthenerstrafse  vorgcschlagen 
worden.  Ich  möchte  bemerken,  dafs  diese  Brücke  bereits 
von  der  Stadt  in  Aussicht  genommen  und  entworfen 
ist.  Weiter  ist  die  Durchlcgung  der  Kurfürstenstrafse 
-durch  einen  Tunnel  unter  der  Eisenbahn  nach  der 
Schönebergerstrafse  hin  projektiert.  Es  würde  auch 
dieses  Projekt  eine  Ablenkung  des  Verkehrs  herbeiführen. 
Eine  weitere  Entlastung  bietet  auch,  meine  Herren,  die 
Untergrund -Bahn  der  Hochbahngesellschaft,  die  durch  die 
Mohrcnstrafse  nach  dem  Spittelmarkt  gelegt  wird.  Ich 
glaube  auch  Herr  Ministerialdirektor  Micke  wird  zugeben 
müssen,  dals  dadurch  eine  große  Entlastung  des  Pots- 
damer Platzes  und  der  Leipzigerstrafse  eintreten  wird, 
denn  in  einem  vor  kurzem  beendeten  Prozesse  der 
Großen  Berliner  gegen  die  Stadt  ist  von  der  Direktion 
der  Gr.  B.  Sir.  behauptet  worden,  daß  dieser  Ge- 
sellschaft ein  Schaden  von  jährlich  Ober  2l  » Millionen 
zugefügt  werden  würde,  wenn  dem  Straßenbahn-Verkehr 
in  der  Leipzigerstrafse  eine  derartige  Konkurrenz  gemacht 
würde. 

Wenn  Sie  mir  nun  noch  gestatten  wollen,  auf  die 
etwaige  anderweitige  Gestaltung  des  Potsdamer  Platzes 
einzugehen,  so  möchte  ich  zunächst  hervorheben,  dafs 
auch  diese  Frage  im  Kreise  der  Stadtverwaltung  ein- 
gehend behandelt  worden  ist  und  wir  zu  der  An- 
sicht gekommen  sind,  daß,  obgleich  anzuerkennen 
ist,  dafs  durch  die  von  Exzellenz  Schroeder  vorge- 
schlagene Anordnung  der  Verkehr  in  feste  Bahnen 
gelenkt  wird,  diese  für  den  Verkehr  auf  dem  Potsdamer 
Platz  auf  die  Dauer  nicht  genügen  wird.  Einmal  werden 
die  Strafsenbahnwagcn  die  Fuhrwerke  vielfach  aufhaltcn. 
Wenn  man  auf  dem  Plane  den  Weg  verfolgt,  den  ein 
Fuhrwerk  zu  machen  hat,  wenn  es  von  der  Leipziger- 
strafse nach  dem  Anhalter  Bahnhof  hin. oder  von  diesem 
nach  der  Bellevuestrafse  fahren  will,  so  erkennt  man, 
daß  es  einen  langen  Umweg  machen  muß,  und  eine 
Reihe  Straßenkreuzungen  passieren  muß,  wobei  jedes- 
mal ein  Aufenthalt  eintreten  wird.  Ich  fürchte  auch, 
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clafs  der  im  Plane  vorgesehene  King  für  die  Strafsen- 
bahnen  nicht  ausreichen  wird.  Abgesehen  davon,  dafs 
die  Straßenbahnwagen  eine  Anzahl  von  Weichen 
passieren  müssen,  mufs  der  Strafsenbahnverkehr  auch 
noch  den  Fuhrwerks  verkehr  durchschneiden.  Der  Ver- 
kehr würde  sich  nach  dem  Projekt  zwar  in  geregelten 
Bahnen  bewegen,  aber  doch  nur  langsam  vorwärts 
schreiten.  Seitens  der  Stadt  sind  daher  die  Losungen, 
welche  einen  großen  King  auf  dem  Potsdamer  Platze 
ins  Auge  fassen  und  einen  Rundverkehr  erstreben,  ver- 
lassen, man  war  vielmehr  bestrebt,  die  Kreuzungspunkte 
des  Verkehr  zu  entlasten.  Meine  Herren,  wenn  man 
eine  einfache  Strafsenkreuzung  von  2 Strafsen  betrachtet, 
so  erkennt  man,  dafs  man  von  jedem  Strafsenteil  nach 

3 Richtungen  fahren  kann,  d.  h.  also  im  ganzen  12  Ver- 
kehrsrichtungen sich  auf  den  Kreuzungspunkten  kon- 
zentrieren. Führt  man  nach  diesem  Kreuzungspunkt  noch 
einen  5.  Stralsenzug,  so  sind  an  der  Kreuzungsstelle 

4 X 5 — 20  Verkehrsrichtungen  zu  bewältigen.  Dieser 
5.  Stralsenzug  wird  auf  dem  Potsdamer  Platze  durch 
die  Bdlcvuestrafsc  gebildet  und  mufs  daher  die  Aufgabe 
sein,  diese  Mehrbelastung  des  Platzes  möglichst  abzu- 
schwüchen.  Es  soll  das  durch  den  Erwerb  der  Vor- 
garten von  Telschow,  von  Josty  und  von  dem  Belle vue- 
flotcl  erreicht  werden  und  dadurch  eine  Erweiterung 
des  Platzes  in  der  Weise  geschaffen  werden,  dafs  der 
Bahnverkehr  von  der  Potsdamerstrafse  nach  beiden 
Seiten  der  Königgrätzcrstrafse  nicht  über  den  Platz 
selbst  geführt,  sondern  seitwärts  abgelenkt  werden  soll. 
Es  ist  deshalb  aufserhalb  des  jetzigen  Platzes  eine  neue 
ringförmige  Strafse  vorgesehen,  welche  den  Verkehr  von 
der  Potsdamerstrafse  nach  der  Königgratzerslrafse  und 
der  Bellevuestrafse  aufnehmen  soll.  Es  bleibt  also  auf  dem 
jetzigen  Platze  eine  einfache  Kreuzung  des  Fahrdammes 
der  Königgratzerslrafse,  die  statt  der  jetzigen  20  Ver- 
kehrsrichtungen nur  noch  10  zu  bewältigen  hat,  da  die 
übrigen  abgelenkt  werden.  Dieses  Projekt  kostet  ziemlich 
umfangreichen  Landerwerb  und  ist  nicht  billig.  Josty  be- 
rechnet z.  B.  den  Vorgarten  nicht  nach  Quadratmetern, 
sondern  nach  den  Gästen,  die  er  unterbringen  kann. 
(Heiterkeit.)  Es  w'ird  eine  erkleckliche  Summe  heraus- 
kommen, aber  es  wird  nach  meiner  Ansicht  doch  möglich 
sein,  den  Verkehr  wesentlich  zu  erleichtern  und  den 
Potzdamer  Platz  für  einen  noch  größeren  Verkehr 
aufnahmefähig  zu  gestalten.  Die  Strafsenbreiie  der  Ring 
strafse  ist  dabei  zu  15  in  angenommen,  so  dafs  neben  den 
Strafscnbahnglcisen  noch  für  4 Fuhrwerke  Raum  ist. 
Wenn  Exzellenz  Sch  roc  de  rangeführt  hat,  dafs  man  mit 
schmalen  Dämmen  bei  einer  Fahrtrichtung  auskommen 
könne,  so  glaube  ich  doch,  dafs  das  von  ihm  vorge- 
schlagene Maß  von  8,0  m Fahrdammbreite  nicht  aus- 
reichen  dürfte. 

Meine  Herren!  Ich  schliefse  meine  Ausführungen 
damit,  dafs  ich  sage,  man  mufs  dahin  streben,  den  Ver- 
kehr auf  dem  Potsdamer  Platze  besser  zu  regeln  als 
cs  jetzt  der  Fall  ist.  AU  1898  die  Umgestaltung  des 
Potsdamer  Platzes  erfolgte,  war  der  Verkehr  lange  nicht 
so  grofs,  wie  jetzt.  Man  glaubte  damals,  die  Regulierung 
ohne  Zuhülfcnahme  der  Vorgärten  ausführen  zu  können, 
und  das  hat  sich  für  den  schnell  wachsenden  Verkehr 
als  nicht  ausreichend  erwiesen.  Ich  glaube,  dafs  man 
bald  an  die  Frage  hcrangchcn  mufs,  und  wenn  es  gelingt, 
dem  Verkehr  neue  Wege  zu  geben,  so  wird  es  auch 
möglich  sein,  den  Verkehr  in  wesentlich  bessere  Bahnen 
zu  lenken.  (Beifall.) 

Herr  Regierungsrat  a.  D.  Kemmann:  Meine  Herren! 
Der  Herr  Vorsitzende  hat  uns  die  Berliner  Verkehrs- 
Verhältnisse  so  objektiv  geschildert,  dafs  wir  ihm  nur 
dankbar  sein  können,  dafs  er  diese  Frage  in  unserem 
Verein  zur  Sprache  gebracht  hat.  Herr  Stadtbaurat 
Krause  hat  die  Frage  der  Strafsendurchbrüche  erörtert, 
ein  Punkt,  der  in  der  Tat  die  gröfstc  Bedeutung  für 
die  Verkehrsentwicklung  Berlins  beansprucht.  Dagegen 
hat  uns  Herr  Ministerialdirektor  Micke  sein  Straßen* 
bahnherz  ausgeschottet  und  ich  möchte  seinen  Aus- 
führungen vom  Standpunkte  des  Privatmannes  noch 
einiges  hinzufügen. 

Meine  Herren!  Ich  war  im  höchsten  Grade  über- 
rascht, zu  hören,  dafs  man  eine  Entlastung  des  Verkehrs 
nicht  durch  Herstellung  von  Straßendurchbrüchen, 


sondern  durch  Aufeinanderhäufung  von  Gleisen  in  den 
schon  bestehenden  StrafscnzQgcn  anstreben  solle.  Das 
widerspricht  allen  Erfahrungen,  die  man  sonst  in  den 
Grofsstädten  gemacht  hat.  Ich  beziehe  mich  auf  den 
unlängst  erschienenen  sehr  umfangreichen  Bericht,  den 
die  Londoner  Verkehrskommission  - The  Royal  Com- 
mission on  London  Traffic  — dem  Parlament  erstattet  hat. 
Es  ist  ja  kein  besonderes  Vergnügen,  dieses  grofse 
achtbändige  Werk  durchzusehen,  ist  aber  doch  uner- 
läßlich für  den,  der  in  die  Verkehrs  fragen  der  Groß- 
städte tiefer  eindringen  will.  Die  königliche  Kommission, 
von  der  die  namhaftesten  englischen  und  amerikanischen 
Sachverständigen  gehört  worden  sind,  hat  die  großen 
Vcrkchrsstädle  Nordamerikas  und  des  europäischen 
Festlandes  — darunter  auch  Paris,  Wien,  Budapest, 
Berlin  — bereisen  lassen  und  es  ist  hervorgehoben, 
dafs  in  Berlin  in  Bezug  auf  Strafsen  Verbreiterungen 
wenig  geschieht.  Ich  will  auf  die  stehenden  Klagen 
über  die  Zustände  in  den  Engpässen  der  Friedrich- 
strafse  und  anderer  Strafsen  nicht  näher  cingchen.  Die 
Lebensintcressen  von  Berlin  erfordern  aber,  — diesen 
Eindruck  müssen  wir  wohl  alle  haben  — nicht  allein 
Straßenverbreiterungen,  sondern  — und  hierbei  weise 
ich  wieder  auf  den  Londoner  Bericht  hin  — auch  Durch- 
brüche neuer  Strafsen  strecken  zur  Entlastung  der  grofsen 
Verkehrsadern.  Die  Stadt  Berlin  sollte  hier  nach- 
drücklichst  Hülfe  zu  schaffen  suchen,  und  ich  glaube, 
Herrn  Stadtbaurat  Krause  kann  man  wohl  das  Zeugnis 
ausstellen,  dafs  er  in  dieser  Richtung  die  bessernde 
Hand  anzulegen  bemüht  ist.  So  ist  auch,  wie  bekannt, 
sein  Bestreben  schon  seit  fahren  dahin  gerichtet,  die 
Leipziger  strafse  durch  üeflfnen  eines  Parallclweges  zu 
entlasten,  wie  ja  auch  Exzellenz  Schroeder  drrn 
dringenden  Bedürfnis  zunächst  durch  Anlage  paralleler 
Entlastungswege,  statt  durch  bloße  Aufeinandcrhäufung 
von  Schienenwegen  in  demselben  Strafsenzuge  Rechnung 
tragen  will. 

Das  ist  der  eine  Punkt,  den  ich  hervorheben  wollte; 
der  andere  betrifft  die  Frage  der  Unlerpfiaster-Strafscn- 
bahnen  und  der  von  Herrn  Micke  mit  keinem 
Worte  erwähnten  Stadtschnellbahnen  — eine  Frage,  die 
ich  seit  20  Jahren  studiert  und  in  vielfachen  Veröffent- 
lichungen eingehend  behandelt  habe.  Strecken  unter- 
irdischer Strafsenbahnen  findet  man  u.  a.  bereits  in 
Boston,  worüber  ich  schon  vor  Jahren  in  der  Zeitung 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  berichtet 
habe.  Der  Chefingenieur  der  Bostonei  Transit  Com- 
mission, M.  Howard  A.  Carson,  dem  ich  die  Freude 
hatte,  vor  einigen  Jahren  die  Berliner  Verkehrsanlagen 
zu  zeigen,  hat  die  Liebenswürdigkeit,  mir  regelmäßig 
die  jährlichen  Berichte  dieses  Verkehrsausschusses  zu 
übersenden,  der,  wie  es  in  Amerika  üblich  ist,  sehr  ein- 
gehend alle  Vorgänge  veröffentlicht,  die  die  Anlage  von 
Tunnel-  und  Hochbahnen  betreffen,  auch  vom  rechtlichen, 
finanziellen  und  verkehrsteclinischen  Standpunkt.  Ein 
eingehender  Bericht  über  die  Bostoner  l ief-  und  I loch- 
bahnen ist  ferner  auch  erschienen  in  dem  schon  ge- 
nannten grofsen  Druckwerk,  welches  die  Royal  Com- 
mission on  London  Traffic  herausgegeben  hat.  Dieser 
Bericht  gibt  ein  sehr  eingehendes  zusammenhängendes 
Bild  der  Knstehungs-  und  Entwicklungsgeschichte  dieser 
Bahnen.  Die  Strafsenbahngesellschaft  betreibt  in  Boston 
mehrere  Tunnel-  und  Hochbahnlinien.  Die  Tunnel 
werden  stadt-seitig  gebaut  und  der  Gesellschaft  gegen 
eine  entsprechende  Pacht  zum  Betriebe  überlassen. 
Ueber  die  Vorschläge  des  Verkehrsausschusses  wird 
die  Gesellschaft  gehört  und  der  zwischen  dem  Verkehrs- 
ausschuß und  der  Gesellschaft  über  die  Projekte  und 
über  die  wichtigen  Fragen  geführte  Schriftwechsel  ist 
in  den  Jahresberichten  zum  Teil  vollinhaltlich  veröffent- 
licht. liier  interessiert  nun  besonders  das,  was  über 
die  Untertrambahn  ausgeführt  ist,  da  man  daraus 
offen  oder  zwischen  den  Zeilen  genau  entnehmen  kann, 
was  die  Herren  dort  wollen  und  wo  sie  der  Schuh  drückt. 

Was  die  Entstehungsgeschichte  der  Untergrundbahn 
betrifft,  so  hat  man  die  erste  3,2  km  lange  Strecke, 
die  in  der  Tremontstreet  wurzelt,  lediglich  für  die  Durch- 
führung von  Strafsenbahnwagen  gebaut,  um  diesen 
Strafsenzug  zu  entlasten.  Die  Anlage  ist  teils  zwei- 
teils  viergleisig  derart,  dafs  sowohl  von  den  Enden 
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Wagen  in  die  Tunnelstrecken  ein  fahren  und  im  Innern 
wenden,  als  auch  Wagen  durchfahren  konnten.  Es 
handelte  sich  lediglich  um  einen  Untertrambahnbetrieb; 
eine  Stadtschnellbahn  war  das  also  nicht.  Man  hat 
später  die  durchgehenden  Gleise  für  einen  nach  Süden 
und  Norden  weitergeführten  ciscnbahnmäfsigen  Schnell- 
verkehr benutzt,  der  aber  jetzt  wieder  dem  Trambahn- 
betrieb weichen  wird.  Weiter  ist  vom  Verkehrsausschufs 
die  Frage  der  L'ntertunnelung  anderer,  der  Tremont 
Street  parallel  laufender  Verkehrstrafsen,  insbesondere 
der  Washington  Street  . studiert,  die  Unterlunnelung  der 
letzteren  mit  der  Gesellschaft  verhandelt  und  ihr  der 
neu  zu  erbauende  Verkehrsweg,  ebenfalls  in  Gestalt 
eines  Trambahntunnels,  zur  Betriebsübemahmc  ange- 
boten  worden.  Es  ist  nun  ganz  besonders  interessant, 
den  Streit  der  Meinungen  zu  verfolgen,  der  sich  an 
dieses  Angebot  angeknüpft  und  in  einem  Schriftwechsel 
zwischen  Ausschufs  und  Strafsenbahn  Ausdruck  gefunden 
hat.  Dieser  Schriftwechsel  nahm  schlief&lichslrafsenbahn- 
seitig  einen  Grad  von  Deutlichkeit  an,  dafs  ich  nur 
empfehlen  kann,  ihn  einmal  durchzulesen  (Heiterkeit). 
Während  die  Stadt  die  Anschauung  vertrat,  dafs  die 
unterirdische  Trambahn  den  Strafscnzug  am  wirk- 
samsten entlasten  werde  und  dieser  den  Vorzug  gab, 
das  auch  durch  Verkehrsziffern  nachzuweisen  suchte, 
vertrat  die  Strafscnbahngesellschaft  den  gegenteiligen 
Standpunkt  und  belegte  ihn  mit  Gründen,  die  durchaus 
einleuchtend  sind.  Die  Strafsenbahn  fafstc  ihren  Stand- 
punkt dahin  zusammen:  Wir  wollen  dort  keine  Unter- 
trambahn, sondern  eine  Schnell  bahn  für  ciscnbahnmäfsigen 
Betrieb  gebaut  haben;  nur  so  kann  der  l’ebcrlastung  der 
Washingtonstrafsc  abgeholfcn  werden.  Da  ein  Einver- 
nehmen zwischen  den  Parteien  nicht  zu  erzielen  war, 
wurde  der  Board  of  Railroad  Commissionei  s des  Staates 
Massachusetts  als  zuständige  Instanz  um  die  Entscheidung 
ersucht,  die  glatt  zugunsten  der  Strafsenbahn  erfolgte. 
Damit  hatte  deren  Schnellbahnidee  gesiegt.  Das  Schrift- 
stück, in  dem  der  Board,  ohne  dem  Ausschufs  wehe  zu 
tun,  doch  dem  Standpunkt  der  Strafsenbahn  volle  Geltung 
verschaffte,  ist  aufserordentlich  geschickt  abgefafst.  So 
ist  es  gekommen,  dafs  diese  Linie  Schnellbahn  wurde. 
Die  durchgehenden  Gleise  in  der  Tremontstrcet  werden 
demnächst  dem  Untertrambahnbetrieb  zurückgegeben 
werden,  während  der  Schnellverkehr  in  die  Washington 
Street  hinüberwandert. 

Meine  Herren!  Mein  Standpunkt  ist  der:  Die  in 
Berlin  geplante  Untertrambahn  ist  sehr  weit  entfernt 
davon,  das  Allheilmittel  zu  sein,  als  welches  sic  Herr 
Micke  hingestellt  bat.  Die  Strafsenbahn  ändert  ihre 
Natur  auch  durch  Tieferlcgen  der  Gleise  nicht.  Um 
Berlin  vorwärts  zu  bringen,  ist  vor  allen  Dingen  der 
Bau  vom  Strafsenkörper  losgelöster  Schnellbahnen  in 
Gestalt  von  Hoch-  und  Untergrundbahnen  nötig,  über 
die  ein  eisenbahnmäfsiger  Zugbetrieb  geführt  wird. 
Daneben  können  ticfgclegte  Strafen  bahnen  an  besonders 
verkehrsreichen  Stellen  nützlich  sein  und  ich  erkenne 
vollkommen  an,  dafs  das,  was  in  Boston  geschehen  ist, 
auch  in  Berlin  geschehen  kann.  Der  Erfolg,  dafs  dann 
die  Stauungen  in  den  Strafsen  eine  Verminderung  er- 
fahren, wird  auch  in  Berlin  eintreten.*) 

Das  bringt  mich  darauf,  die  Verkehrsfrage  der 
Leipzigerstrafse  noch  in  einem  anderen  Punkte  zu 
berühren.  Ich  habe  nicht  die  Absicht,  näher  auf 
Dinge  einzugehen,  die  nicht  hierher  gehören,  aber  das 
eine  möchte  ich  sagen,  dafs  die  in  den  Prozessen  zutage 
getretene  Auffassung  der  Grofsen  Berliner  Strafsenbahn, 
als  ob  ihr  der  Verkehr  von  Berlin  gehöre,  nicht  zu 
verstehen  ist.  Als  die  Untergrundbahn  nach  dem  Spittel- 
markt  verlängert  werden  sollte,  machte  die  Gesellschaft 
den  Gerichten  eine  Rechnung  auf,  in  der  sic  alles  in 
allem  30  Millionen  M.  Schadenersatz  wegen  Konkurrenz 
dieser  rd.  2 km  langen  Vcrlängcrungslinic  geltend 

*►  Bei  dieser  Gelegenheit  int  die  von  einem  Teil  der  Tagespreise 
gebrachte  Mitteilung  richtig  zu  stellen,  dal»  der  Vortragende  einer 
Schnellbahn  im  Zuge  der  Leipzigerstrafse  vor  einer  Untergrund- 
Trara  bah  n den  Vorzug  gegeben  hatte,  Derartiges  zum  Ausdruck 
zu  bringen,  wurde,  wie  er  mitteilt,  ein  Widerspruch  in  sich  gewesen 
sein,  da  sich  ja  eine  Schnellbahn,  die  den  VeritehrsbcdOrfnissen  in 
der  Richtung  der  Leipzigerstrafse  Rechnung  tragt,  zur  Zeit  brrrils 
un  Bau  befindet. 


machte.  Meine  Herren,  soviel  kann  man  auf  der  Spittel- 
markt-Linie  ja  gar  nicht  fahren.  Ich  war,  beiläufig  be- 
merkt, zwecks  Abgabe  eines  Gutachtens  hierüber 
als  Sachverständiger  gerichtlich  vereidigt,  doch  ist  die 
Einholung  des  Gutachtens  späterhin  abgclehnt  worden. 

Ich  möchte  noch  eine  Bemerkung  über  eine  Art  von 
Entlastung  der  Strafsen  beilügen,  die  mir  von  einer 
kürzlich  ausgeführten  Auslandsreise  nahe  liegt.  Die 
inneren  Strafen  von  Buenos  Aires  haben  eine  Breite 
von  9,5  m,  wovon  auf  jeden  Bürgersteig  1 V«  m kommen; 
für  den  Kahrdamm  bleiben  rd.  6 m.  In  diesen  Strafen 
befinden  sich  eingleisige  elektrische  Strafen  bahnen. 
Die  Wagcnbmte  beträgt  2,4  ni.  Auf  meine  Frage,  ob 
cs  nicht  bedenklich  sei,  die  Wagen  so  breit  zu  machen, 
wurde  mir  im  argentinischen  Verkehrsministerium  gesagt: 
Wir  machen  die  Wagen  so  breit  wie  möglich,  denn 
sie  sind  bestimmt,  den  Verkehr  von  der  Strafe  wegzu- 
nehmen.  Die  Behörde  wünscht  sogar,  dafs  die  neuen 
Wagen  2,50  m breit  gemacht  werden.  Die  Wagenbreite 
der  Grofsen  Berliner  Strafsenbahn  beträgt  demgegenüber 
nur  etwa  2 m.  Die  Wirkung  ist  in  Buenos  Aires  die. 
dafs  tatsächlich  die  Strafsen  von  Fufsgängern  weit  mehr 
entlastet  sind,  als  bei  uns. 

Vorsitzender:  Mit  Rücksicht  auf  die  noch  recht  um- 
fangreiche Rednerliste  und  die  vorgcschritteneZeit  würde 
die  Versammlung  dankbar  sein,  wenn  sich  die  Herren 
Redner  in  ihren  Ausführungen  auf  den  Potsdamer  Platz 
beschränken  möchten. 

Herr  Reg.- Baumeister Blunr-  Meine  Herren! 
Wenn  ich  mich  auf  den  Potsdamer  Platz  beschränken 
soll,  dann  kann  ich  nicht  sprechen,  ich  wollte  ganz  kurz 
über  Bostoner  Verhältnisse  sprechen. 

Vorsitzender:  Wenn  Sie  sich  kurz  fassen  wollen, 
dann  bitte.  Die  Rednerliste  führt  noch  6 Herren  auf, 
wir  müssen  uns  daher  mit  Rücksicht  auf  die  vorgerückte 
Zeit  tunlichst  beeilen. 

Herr  Reg.-Baumeister  Blum:  Zunächst  zwei 

Vorbemerkungen : 

1.  Es  hat  mich  schon  immer  in  Erstaunen  versetzt, 
dafs  die  Unterleitung  bei  der  Grofsen  Berliner 
Strafsenbahn  so  oft  versagt.  Dafs  sich  die  Unterleitung 
durchaus  leistungsfähig  ausgestalten  und  unterhalten 
läfst,  ist  durch  die  Strafenbahnen  in  New  York  bewiesen, 
die  fast  ausschliefslicb  Unterlcitung  haben,  und  es  ist 
doch  bekannt,  dafs  New  York  unter  sehr  ungünstigen 
Wittcrungsverhältnissen  zu  leiden  hat,  besonders  unter 
den  heftigsten  Schneestürmen,  den  sog.  Blizzards.*) 

2.  Bezüglich  der  Frage,  ob  Strafsenbahnen  oder 
Omnibusse  vorzuzichen  sind,  scheinen  mir  die  Berichte 
des  erwähnten  Londoner  Verkehrs-Ausschusses  wenig 
mafsgebend.  In  Loudon  gibt  cs  nur  in  den  Aufsen- 
bezirken  Strafsenbahnen,  in  der  Innenstadt  dagegen  nur 
Omnibusse.  Ein  einwandfreier  Vergleich  ist  also  nicht 
möglich;  denn  wenn  die  Omnibusse  in  der  stark- 
belebten  Innenstadt  nicht  so  zu  befriedigen  scheinen, 
wie  die  Strafsenbahnen  in  den  schwachbelebten 
Aufenvierteln,  so  liegt  das  eben  nicht  an  den  beiden 
Verkehrsmitteln,  sondern  Oberhaupt  an  der  Gesamt- 
verkehrsbelastung  der  Strafen.  Die  Londoner  Omni- 
busse sind  unsern  Pferde-Omnibussen  bezüglich  des 
Pferde-  und  Kutschermaterials  weit  überlegen,  unsere 
Auto-Omnibusse  aber  scheinen  mir  noch  leistungsfähiger 
zu  sein  als  die  Londoner  Pferde-Omnibusse,  und  ich 
stehe  nicht  an,  den  Auto-Omnibus,  wenn  er  erst  seine 
„Kinderkrankheiten"  überwunden  hat,  der  Strafsenbahn 
gleichzustellen,  da  er,  weil  nicht  an  ein  Schiencngleis 
gebunden,  den  übrigen  Strafen  verkehr  nicht  so  zum 
beständigen  Ausweichen  zwingt,  wie  die  Strafenbahn- 
wagen. 

*1  Da  die  deutschen  Techniker  den  amerikanischen  mindestens 
ebenbürtig  sind,  so  war  es  ein  unberechtigter  Vorwurf,  wenn  hier 
von  mchttcchnischer  Seite  behauptet  wurde,  dafs  die  Unterleitung 
technisch  nicht  befriedige.  Ganz  etwas  anderes  ist  es,  wenn  man 
die  Oberleitung  aus  wirtschaftlichen  Gründen  bevorzugt  und 
wenn  man  die  Einschaltung  kuizer  Unterleitungsstreckcn  aus  betriebs- 
technischen Rücksichten  zu  vermeiden  sucht.  Persönlich  stehe  ich 
auf  dem  Standpunkt,  dafs  die  Oberleitung  wirtschaftlich  vorzuzieben 
und  dafs  sic  auch  vom  ästhetischen  Standpunkt  im  allgemeinen  nicht 
ahzulehnen  int ; aber  die  konstruktive  GOtc  der  Unterleitung  wird 
dadurch  nicht  berührt. 
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Nun  zu  Boston:  Die  Geschichte  der  Bostoner 
Schnellverkehrsbahnen  ist,  da  sie  ziemlich  verwickelt 
ist,  von  Herrn  Ministerialdirektor  Micke  nicht  ganz 
richtig  dargestellt  worden;  ich  will  daher  auf  Grund 
eigener  Beobachtungen  und  Besprechungen  in  Boston 
versuchen,  in  aller  Kürze  das  Wichtigste  anzugeben: 
Die  I lauptgt-schäftsstrafsc  Bostons  ist  die  Washington- 
Strafse.  Als  in  ihr  der  Verkehr  ständig  wuchs  und 
zu  den  unangenehmsten  Stockungen  führte,  suchte 
man  nach  einem  Ausweg.  Von  Anfang  an  erkannte 
man  als  die  richtigste  Ahhfllfe  den  Bau  einer  Schnell- 
Verkehrslinie  unter  der  Washingtonstrafsc,  also  einer 
regelrechten  Unt  crpflaster  - Stadtbahn.  Da  aber 
die  Washingtonstrafsc  sehr  belebt  und  ziemlich  schmal 
ist  und  teilweise  an  ihr  Himmel  skratzer  errichtet  sind, 
hatte  man  nicht  den  Mut,  in  ihr  eine  Tiefbahn  zu 
bauen,  weil  man  sich  vor  den  technischen  Schwierigkeiten 
und  Gefahren  fürchtete.*) 

Man  verfiel  daher  auf  den  Ausweg,  zunächst  in 
der  Tremontstrafse,  die  in  etwa  300  m Abstand 
parallel  zur  Washingtonstrafsc  verlauft,  eine  Tiefbahn 
auszuführen.  Diese  Tiefbahn  ist  im  allgemeinen  zwei- 
gleisig; es  schieben  sich  aber  von  beiden  Enden  noch 
zwei  Gleise  ein,  die  je  an  der  nächsten  Station  mittels 
einer  Schleife  endigen.  Auf  der  Tiefbahn  verkehrten 
zunächst  Straßenbahnwagen,  weil  Boston  keine  groß- 
städtischen Verkehrsmittel  besafs.  Es  stellte  sich  aber 
sofort  heraus,  dafs  diese  Untcrpflaster-Trambahn 
den  Verkehrsansprüclu  n durchaus  nicht  genügte,  und 
es  wurden  daher  alsbald  Hochbahnen  erbaut,  die  an 
beiden  Enden  an  die  Tiefbahn  unmittelbar  nnschlicßcn. 
Dem  Strafsenbahn verkehr  verblieben  nur  die  beiden 
kurzen  Endstrcrken  der  Tiefbahn,  im  übrigen  ist  sie 
durchaus  in  eine  richtige  Stadtbahn  umgewandelt 
worden,  und  zwar  verkehren  über  sie  die  Hoch- 
bahn Züge. 

Vor  einigen  Jahren  ist  sodann  auch  mit  dein  Bau 
der  Tiefbahn  unter  der  Washingtonstraße  begonnen 
worden,  die  ebenfalls  keine  Unterpflaster-T  ra  in  bahn 
sondern  eine  regelrechte  grofsstädtische  Tiefhahn 
wird  und  mit  den  Hochbahnen  in  unmittelbare  Ve  rbindung 
gebracht  wird. 

Wenn  nun  Herr  Ministerialdirektor  a,  D.  Micke 
gerade  aul  die  Bostoner  Verhältnisse  hingewusen  hat, 
so  ist  dies  Beispiel  sehr  richtig  gewählt,  denn  Boston 
ist  die  einzige  Stadt,  die  einmal  einen  systematischen 
Versuch  mit  Untcrpfiastcr-Trambah.ncn  gemacht 
hat**),  — aber  dieser  Versuch  hat  nicht  allen  Erwartungen 
entsprochen  und  man  kann  aus  der  sehr  lehrreichen 
Verkehrsgeschichte  Bostons  nur  den  einen  Schlufs 
ziehen,  dafs  man  in  Berlin,  noch  dazu  am  wichtigsten 
Platz  und  in  der  wichtigsten  Straße,  ein  solches 
Experiment  nicht  wiederholen  sollte.  Für  die  Leipziger- 
strafse  ist  das  allerbeste  Verkehrsmittel,  also  eine 
hochwertige,  wirklich  grofsstadtische  Schnellverkehrs- 
Tiefbahn,  wie  sie  jetzt  von  der  Hochbahngesellschaft 
für  diese  Verkehrsrichtung  gebaut  wird,  gerade  eben 
gut  genug.  Aufserdem  sind  in  den  Entwürfen  der 
Grofsen  Berliner  viele  wichtige  Fragen  noch  -ehr  wenig 
geklärt,  ich  nenne  nur  zwei:  wie  soll  der  Betrieb  mit 
vicrgleisigen  Strecken  aber  zweigleisigen  Stationen 
gchandhabt  werden?  wie  die  Sicherung  der  VVagcnfolge 
besonders  auf  den  Rampen?  Und  das  ganze  Projekt 
der  Grofsen  Berliner  greift  nur  eine,  allerdings  die 
zur  Zeit  wichtigste  Stelle  in  Grofs-Berlin  heraus;  wie 
sollen  aber  nach  ein  oder  zwei  Jahrzehnten  die  immer 
unleidlicher  werdenden  Strafsenbahnvcrhaltnisse  an  den 
anderen  stark  belasteten  Platzen  und  Straßenkreuzungen 
gelöst  weiden?  auch  wieder  mit  Konzcssions  ver- 
langerungen? 

Wenn  von  den  Anwälten  der  Strafsenbahn  deren 
Projekt  „großzügig“  genannt  wird,  so  mag  das  vom 

*)  Au»  demselben  Grund  ist  auch  in  New  York  in  dem  südlichen 
Teil  des  Broadway  noch  keine  Tief  bahn  licrgcstrlll  worden. 

**>  Bei  den  Obiigcn  hoch-  oder  tieficclctctcn  Siralscnhalinen,  wie 
etwa  in  New  York,  Chicago,  Baltimore,  Stralau,  auch  Genua,  handelt 
es  sich  um  kurze  Teilstrecken,  die  aus  zufälligen  Gründen,  rein 
ilrtiichen  Schwierigkeiten  de»  Verkehr»  oder  Gelände»,  nicht  im 
Straf*ennieeau  liegen. 


privatwirtschaftlichen  Standpunkt  zutreft'en,  verkehrs- 
politisch bietet  das  Projekt  doch  sehr  ernste  Bedenken. 

Herr  Wirkl.  Geh.  Oberregierungsrat,  Ministerial- 
direktor a.  D.  Dr.  Micke:  Ich  möchte  nur  kurz  einen 
Irrtum  des  Herrn  Kern  mann  berichtigen.  Er  meinte, 
wenn  ich  ihn  recht  verstanden  habe,  dafs  die  Strafsen- 
bahn in  dem  Prozefs  mit  der  Stadt  Berlin  gegen  ihn 
als  Sachverständigen  protestiert  hatte.  Die  Strafsenbahn 
hat  sich  ausdrücklich  mit  seiner  Vernehmung  einver- 
standen erklärt.  Wie  sich  die  Stadl  Berlin  verhalten 
hat,  weifs  ich  im  Augenblick  nicht  genau,  ich  glaube  sic 
hat  auch  zugestimmt.  {Herr  Regierungsrat  Kenimann: 
Das  ist  wohl  ein  Mi fs Verständnis!  Beide  Parteien  haben 
in  dem  Termin,  zu  dem  ich  geladen  war,  zugestiramt. 
Das  Gericht  hat  spater  von  der  Einholung  des  Gut- 
achtens Abstand  genommen.) 

Herr  Wirkl.  Geh.  Oberregierungsrat  Eisenbahn- 
Direktionspräsident  a.  D.  von  kranold:  Meine  Herren! 
Ich  habe  als  Irüherer  langiahriger  Chef  der  hiesigen 
Eisenbahndirektion,  der  die  eisenbahntechnische  Aufsicht 
über  die  hiesigen  Straßenbahnen  obliegt,  mich  mit  den 
hier  zur  Erörterung  stehenden  Fragen  lange  und  ein- 
gehend beschäftigt  und  bin  je  länger  je  mehr  zu  der 
Ueberzeugung  gelangt,  dafs  das  einzig«-,  dauernde  Ab- 
hilfe versprechende  Mittel,  die  bestehenden  Schwierig- 
keiten auf  grofsen  Platzen  und  in  Strafsen  mit  lebhaftem 
Verkehr  zu  beseitigen,  darin  besteht,  dafs  der  Straßen- 
bahnverkehr  getrennt  wild  von  dem  Fuhrwcrksvcrkchr 
und  dem  Fufsgängcrverkehr,  das  heilst  mit  anderen 
Worten,  dafs  der  Strafsenbahn  ein  besonderer  Bahn- 
körper  zugewiesen  wird.  In  dieser  Ueberzeugung  bin 
ich  heute  weder  durch  den  Vortrag  Sr.  Exzellenz  noch 
durch  die  Ausführungen  des  Herrn  Stadtbaurat  Krause 
noch  durch  die  des  Herrn  Regierungsrat  Kcmmann 
erschüttert  worden.  Dieser  besondere  Bahnkörper  für 
die  Strafsenbahn  kann  naturgemäfs  nur  unter  «1er  Straße 
liegen.  Ich  will  mich  bei  der  vorgeschrittenen  Zeit  auf 
dir  nähere  Darlegung  der  dafür  sprechenden  Gründe 
nicht  einlasscn  und  nur  nochmals  meiner  Ansicht  dahin 
Ausdruck  geben,  dafs  man  das  Gute  nehmen  soll,  wo 
man  es  findet,  und  wenn  eine  leistungsfähige  Gesellschaft 
wie  die  Grolse  Berliner  Strafsenbahn  sich  bereit  erklärt, 
die  für  Berlin  so  wichtige  Frage  zu  lösen  und  die 
schwierige  Aufgabe  zu  übernehmen,  so  solle  man  den 
grofszügigen  Projekten  derselben  allerseits  möglichste 
Förderung  angedeihen  lassen  und  die  Wege  ebenen, 
damit  dem  allgemeinen  Verkchrsbedürfnis  abgeholfen 
werde,  auch  wenn  die  Lösung  vielleicht  nicht  allen 
Wünschen,  z.  B.  in  betreff  eines  Schnellverkehrs  zu 
entsprechen  geeignet  sein  sollte. 

Herr  Wirkl.  Geh.  Rat  3)r.«3it0-  Schroeder:  Meine 
Herren!  Bei  der  vorgerückten  Zeit  nur  ein  paar  Worte 
zu  den  Bemerkungen  «ler  Herren  Vorredner.  Zunächst 
freue  ich  mich,  dals  die  von  mir  angeregte  Angelegenheit 
ein  so  allgemeines  Interesse  gefunden  hat,  und  dabei 
von  verschiedenen  Seiten  beleuchtet  worden  ist.  Das 
zeigt,  dafs  es  sich  um  eine  Sache  von  großer  Wichtig- 
keit und  Bedeutung  handelt.  Herr  Ministerialdirektor 
Dr.  Micke  erklärte  zu  meinem  Vorschläge  zur  Entlastung 
des  Potsdamer  Platzes  auf  eine  Teilung  dis  Verkehrs 
bedacht  zu  nehmen,  dafs  die  Fuhrwerke  sich  nicht  vor- 
schreiben ließen,  welche  Strafsc  sie  benutzen  sollten. 
Das  ist  ja  richtig.  Aber  man  kann  doch  annehmen, 
dafs  der  Fuhrwerks  verkehr  dem  Wege  folgen  wird,  auf 
dem  er  in  kürzester  Frist  sein  Ziel  erreichen  kann  und 
das  ist  nicht  bloß  der  kürzere  Weg,  sondern  auch  der. 
aufdem  ihm  die  geringeren  Fahrbehinderungen  erwachsen. 
Wenn  daher  in  diesem  Sinne  dem  Verkehr  ein  besserer 
Weg  geboten  wird,  so  wird  er  auch  benutzt  werden 
und  deshalb  würde  er  auch  zur  Entlastung  zu  stark 
benutzter  Straßenstrecken  beitragen,  wie  Herr  Stadt- 
baurat Krause  zutreffend  hervorgehoben  hat.  Herr 
Ministerialdirektor  Micke  ist  «ler  Meinung,  «laß  es  für 
die  Erreichung  des  gemeinsamen  Zieles  den  Vorzug 
verdiene,  den  vorhandenen  Verkehrsweg  so  leistungs- 
fähig, wie  möglich,  auszuhauen.  Das  ist  selbstverständlich 
auch  sehr  gut,  wenn  man  die  Möglichkeit  dazu  hat, 
aber  der  Plan  der  Großen  Berliner  Straßenbahn- 
gesellschaft würde  doch  nur  eine  Entlastung  der  Straße 


180 


[No.  717} 


GLASERS  ANNAIFN  FÜR  GEWERBE  UND  BAUWESEN 


[I.  Mai  1907} 


vom  Strafsenhahnverkehr  bringen,  nicht  aber  eine  solche 
vom  Fuhrwerksverkehr. 

ln  Beziehung  auf  den  neuen  Plan  der  Grofsen 
Berliner  Strafsenbahngesellschaft  ergibt  sich  aus  den 
Ausführungen  des  Herrn  Direktor  Micke,  dafs  der  Plan 
eine  etwas  andere  Gestalt  bekommen  habe,  wie  er  in  der 
Veröffentlichung  vor  lVj  Jahren  beschrieben  war.  Da- 
nach sollte  die  Unterpflasterst  recke  an  der  Potsdamer- 
brücke beginnen  mir  zweigleisiger  Zufahrt  in  der  Pots- 
damerstralsc,  jetzt  besteht  die  Absicht,  die  Strafsenbahnen 
in  der  Potsdam  erst  rafse  und  in  der  I.ützowstrafse  getrennt 
in  den  Tunnel  einzuführen,  jene  von  der  Kurfürsten- 
strafse,  diese  vom  Magileburger  Platz  ab.  Das  ist  un- 
zweifelhaft eine  wesentliche  Verbesserung.  Aber  auch 
diese  Einmündungen  liegen  ebenso, wie  dieAusmündungen 
im  Norden  und  Osten  noch  in  der  Stadt,  und  deshalb 
kann  man  auf  der  Unterpflastcrstreckc  keine  längeren 
Züge  fahren  als  aut  den  anschließenden  Oberflächen- 
strecken  jetzt  zugelasseif  sind.  Durch  die  beschrankte 
Lange  der  Züge  wird  aber  die  Leistungsfähigkeit  der 
Bahnanlage  erheblich  eingeschränkt.  Denn  obwohl  die 
Zahl  der  Züge  auf  einer  Strafscnbahn,  mag  sie  auf  der 
Strafse  oder  darunter  liegen,  wegen  der  langsameren 
Fahrt  und  des  daher  zulässigen  geringeren  Zugabstandes 
um  ein  Mehrfach«  « die  Zahl  der  Züge  auf  einer  Unter- 
grundbahn für  Schnellverkehr  übersteigt,  .so  ist  doch 
di«:  Zahl  der  Personen,  die  befördert  werden  können, 
größer  auf  dieser,  als  auf  jener,  weil  man  längere  Züge 
fahren  und  damit  mehr  Personen  befördern  kann.  Des- 
halb bin  ich  auch  am  letzten  Ende  für  eine  solche 
Untergrundbahn,  vorläufig  bleibe  ich  aber  bei  der 
Meinung,  dafs  man  den  Potsdamerplatz  und  die  Leipziger- 
strafse  entlasten  kann  und  soll  durch  Anlegung  neuer, 
zwischen  dem  Westen  und  Osten  durchgehender 
Strafsenzügc  und  entsprechende  Ergänzung  der  Strafsen- 
bahnen. 

Es  ist  auch  au!  den  Automobilomnibusverkehr  hin- 
gewiesen worden.  Nach  meiner  Meinung  verdienen  aber, 
wie  ich  wiederhole,  doppelgleisige  Strafsenbahnen  den 
Vorzug  vor  Autoomnibussen,  zumal  auch  deren  Betrieb  — 
nach  einem  Aufsatz  im  „Archiv  für  Eisenbahnwesen“ 
aus  dem  Jahre  1905  — teuerer  ist,  als  Strafsenbahnbctrieb. 
Die  Hauptsache  aber  bleibt,  dals  Strafsenbahnen  bei  der- 
selben Leistung  die  St  rafse  nober  fläche  weniger  belasten 
als  Omnibusse.  Die  von  Herrn  Ministerialdirektor  Micke 
angegebene,  durch  Zählung  festgestellte  Belastung  des 
Potsdamerplatzes  durch  den  Strafsenhahnverkehr  stimmt 
nicht  überein  mit  der  von  mir  auf  Grund  des  veröffent- 
lichten Fahrplans  berechneten.  Ich  vermag  diesen 
Unterschied  im  Augenblick  nicht  zu  erklären,  das  mufs 
noch  näher  geprüft  werden.  Von  wesentlicher  Be«leutung 
ist  die  Frage  nicht,  da  auch  bei  meinen  Angaben  die 
Zulänglirhkeit  der  Ringstrafse  für  den  jetzigen  Verkehr 
nicht  zitVernmälsig  bewiesen  werden  konnte.*)  Herr 
Stadtbaurat  Krause  hält  die  für  die  Ringstrafse  auf 
dem  Potsdamerplatze  angenommene  Fahrdammbreite  von 
8 m nicht  für  ausreichend.  Es  steht  nichts  im  Wege, 
durch  Einschränkung  der  mittleren  Schutzinsel  den 
Fahrdamm,  soweit  wie  erforderlich,  zu  verbreitern.  Für 
den  regelmäfsigen  Verkehr  würde  man  aber  dadurch 
Vorteile  nicht  erreichen,  weil  die  Strafse  nur  in  einer 
Richtung  benutzt  werden  darf.  Herr  Krause  bemängelt 
ferner  den  Umweg,  den  bei  dem  Rundverkehr  z.  B.  ein 
aus  dem  südlichen  feile  der  Königgrätzer-  nach  der 
Potsdamerstrafse  fahrendes  Fuhrwerk  zu  machen  hätte. 
Auch  bei  der  jetzigen  Einrichtung  darf  nach  polizeilicher 
Vorschrift  ein  solches  Fuhrwerk  den  Platz  nicht  auf 
dem  kürzesten  Wege  durchfahren,  sondern  mufs  einen 
Umweg  machen.  Der  Unterschied  ist  daher  nicht  sehr 
erheblich.  Bei  einer  Rundverkehrsanlage,  wo  sie  der 
Belastung  nach  am  Platze  ist,  liegt  der  Ausgleich  in 
«l«-r  durch  Kreuzung  anderer  Fahrwege  weniger  be- 

*1 Die  nachträgliche  l’rfllunp  hat  ergeben,  dals  die  Zahlung  sich 
auf  Stridscnbahnwagcn  Oberhaupt  beucht,  während  der  Rechnung 
Triebwagen  mit  je  einem  AnhAngcwagm  zu  Grunde  gelegt  sin«l. 
Die  Zahlen  sind  daher  nicht  unmittelbar  vergleichbar.  Aut  Sttafxcn- 
haliriwagt  n und  * wan/ti<-.tl»n<  mm  Ta«:c*l>ctri'h  mrftckgrfnhrt,  i*t  du- 
auf  Grund  der  |ter«  chnung  angenommene  Zahl  d«.*r  Wagen  ßrfrfscr, 
als  die  durch  Zählung  feMiccxtellte.  Dies  nuits  auch  «Irr  Fall  sein, 

weil  nicht  alle  Triebwagen  einen  A«ih4ngc\va»;en  mit  sieh  führen. 


hinderten  Fahrt.  Der  Hauptwert  ist  meines  Erachtens 
auf  tunlichste  Verminderung  dieser  Kreuzungen  zu  legen, 
und  in  dieser  Beziehung  scheinen  mir  dir  neuen,  von 
Herrn  Baurat  Krause  mitgctciltcn  Planskizzen  nicht 
ausreichend  Vorteile  zu  bieten  gegen  die  jetzige  Gestaltung 
des  Potsdamerplatzes.  | Beifall). 

Herr  Reg.- Baumeister  Birnbaum:  Meine  Herren! 
Ich  wollte  nur  mit  wenigen  Wort«  n auf  eine  andere 
Mt^glichkrit  aufmerksam  machen,  den  Verkehr  vom 
Potsdamer  Platz  abzulenken.  Wenn  man  zunächst  den 
Platz  am  Brandenburger  Tor  als  Ausgangspunkt  an- 
nimmt, der  auch  sehr  belastet  ist,  so  ist  die  nächste 
Strafse  die  Behrcnstrafse,  die  läfst  sich  leicht  nach  der 
Königgrätzerstrafse  durchbrechen.  Der  Prinzenpark 
liegt  genau  in  der  Häuserflucht  der  Strafse.  Es  würde 
sich  nur  in  der  Wilhelmstrafse  um  das  Haus  71  des 
Bankiers  Landau  und  in  der  Königgrätzerstrafse  um 
den  Ihnen  bekannten  Tattersall  handeln.  Zwischen 
diesen  beiden  Gebäuden  liegen  noch  mehrere  Höfe  der 
Häuser  des  Pariser  Platz«**.  Es  würde  also  keine 
Schwierigkeiten  haben,  von  der  Behrenstrafse  nach  der 
Königgrätzerstrafse  zu  kommen.  Einmal  hat  nun  die 
Bendlerstrafse  dieselbe  Breite  wie  die  Behrenstrafse, 
und  wenn  die  Vorgärten  in  der  Bendlerstrafse  entlernt 
werden,  so  wird  sie  mit  der  Behrcnstrafse  einen  schönen 
breiten  Weg  für  den  Durchgangsverkehr  geben,  der 
von  der  Bendlerstrafse  nach  dem  Magdeburger  Platz, 
der  Genthinerstrafsc  nach  dem  Nollendorf  Platz  führt 
und  für  die  grofsen  westlichen  Vororte  der  nächste 
Weg  sein  würde.  Es  müfste  sich  dann  nur  darum 
handeln,  von  der  Bendlerstrafse  eine  gute  Verbindung 
nach  der  Behrcnstrafse  herzustellen.  Die  müiste  natür- 
lich mitten  durch  den  Tiergarten  gehen.  Will  man  die 
Siegesallee  im  Tiergarten  als  ein  noli  me  tangere  an- 
sehen?  Es  gehen  doch  jetzt  schon  zwei  schöne  große 
Strafscn  mitten  hindurch,  die  Charlottenburger  und  die 
Friedensallee.  Warum  will  man  nicht  von  der  Behren- 
strafse  auch  «ine  Zierstrafse  durch  den  Tiergarten 
führen?  Die  Denkmäler  der  Siegesallee  würden  nicht 
berührt  werden;  die  Strafse  würde  35  m breit  werden 
können.  Ueber  den  Kanal  führt  eine  neu  erbaute  breite 
massive  Brücke.  Auf  meinen  Vorschlag  könnte,  wenn 
er  Allerhöchst  genehmigt  würde,  diese  Strafse  eine 
grofse  Ablenkung  des  Verkehrs  vom  Potsdamer  Platz 
aus  bilden.  Der  Verkehr  des  ganzen  Westens  Berlins, 
der  nördlichen  Teile  von  Schöneberg,  Wilmersdorf 
könnte  direkt  durch  den  Tiergarten  und  durch  die 
Behrcnstrafse  nach  Berlin  geführt  werden,  um  sich  dann 
wieder  zu  verteilen.  Ich  bemerke  noch,  dafs,  wenn 
die  Strafse  durchgeführt  wird,  die  Kosten  für  deren 
Anlage  vielleicht  51  »— 6 Millionen  betragen  würden. 
Es  würde  durch  die  Annahme  meines  Vorschlags  eine 
gute  Verbindung  geschaffen  werden. 

Herr  Stadtbaurat  Krause:  Gestatten  Sic  mir  noch 
eine  kurze  Bemerkung  zu  dem  Vorschläge  des  letzten 
Herrn  Redners.  Die  Durchlcgung  der  Behrenstrafse 
hat  die  städtischen  Behörden  schon  sehr  eingehend 
beschäftigt,  sic  wurde  aber  wegen  zu  hoher  Kosten 
nicht  weiter  verfolgt.  Die  Durchführung  der  Strafse 
nach  der  Bendlerstrafse  war  dabei  von  uns  nicht 
geplant.  Wir  haben  vielmehr  damals  daran  gedacht, 
dafs  ein  Ersatz  für  den  Fall  der  Sperrung  der 
Strafse  Unter  den  Linden  wünschenswert  sei.  Bei  Ein- 
zügen wird  es  ja  schmerzlich  empfunden,  wenn  die 
Linden  stundenlang  gesperrt  sind,  und  für  diesen  Fall 
hätten  wir  eine  Ersatzstrafse  für  wünschenswert  gehalten. 
Aber  wie  gesagt,  das  Projekt  war  zu  teuer. 

Vorsitzender:  Meine  Herren!  Ich  gestatte  mir,  allen 
Herren  Rednern  für  ihre  interessanten  Ausführungen 
namens  des  Vereins  zu  danken;  wenn  diese  auch  zum 
‘Teil  weit  von  dem  eigentlichen  Vertragsgegenstände 
abschweiften,  so  betrafen  sie  doch  alle  Dinge,  die  für 
die  schwierige  Frage  der  Bewältigung  des  Verkehrs  in 
grofsen  Städten  von  der  gröfsten  Bedeutung  sind. 

Ich  habe  dann  noch  mitzutcilen,  dafs  mir  ein  Auf- 
nahmegesuch des  Herrn  Bauinspektors  Hildebrand 
übergeben  worden  ist;  der  Herr  ist  vorgeschlagen  von 
den  Herren  Plock  und  Le  nt.  Ueber  das  Gesuch 
wird  in  der  nächsten  Sitzung  abgestimmt  werden. 
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Wir  haben  heute  die  Freude,  eine  grofse  Zahl 
von  Gasten  unter  uns  zu  sehen,  darunter  den  Herrn 
Polizeipräsidenten  und  Vertreter  der  Stadl  Berlin. 
Aufserdem  haben  sich  in  unser  Gastbuch  eingetragen 
die  Herren  Ingenieur  Meyersberg,  Wirkl.  Geh.  Rat 
Möl Ihausen,  Geh.  Oberbaurat  Keller,  Reg.-Baumcister 


Rump  und  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor  Bulle. 
Ich  hcifsc  die  Herren  in  unserer  Mitte  herzlich  will- 
kommen. 

Gegen  die  Niederschrift  der  vorigen  Sitzung  sind 
keine  Einwendungen  erhoben,  sie  ist  angenommen. 

Ich  schliefse  die  Versammlung. 


Verein  Deutscher  Maschinen-lngenieure 

Versammlung  am  22.  Januar  1007 

Vorsitzender:  Herr  Oberbaudirektor  Pr.^n®.  Wiehert  Schriftführer:  Herr  Geheimer  Kommissionsrat  F.  C.  Glaser 


Der  Vorsitzende  eröffnet  die  Versammlung. 

Meine  Herren!  Wir  haben  zunächst  für  die  auf 
Grund  des  § 10  der  Satzungen  ausscheidenden  Mitglieder 
des  Vorstandes,  die  Herren  Blauei,  Lochner,  Rüste- 
meyer,  Schlesinger  und  Sehrey  Neuwahlen  vor- 
zunehmen. (Zuruf:  Wiederwahl.) 

Da  Widerspruch  nicht  erfolgt,  so  sind  die  Herren 
Eisenbahndirektor  a.  D.  Blauei,  Geheimer  Baurat 
Lochner,  Geheimer  Baurat  Schlesinger,  Geheimer 
Baurat  Kustemeyer  und  Regierungsrat  a.  D.  Sehrey 
wiedrrgewählt.  Ebenso  werden  durch  Zuruf  wieder- 
gewählt  der  Vorsitzende,  Herr  Oberbaudirektor  XVr.*3”0- 
Wiehert,  der  erste  Stellvertreter  desselben  Herr 
Geheimer  Regierungsrat  Gcitel,  der  zweite  Stellver- 
treter Herr  Geheimer  Kommerzienrat  Richard  Pintsch, 
der  Schriftführer  und  Säckelmeister  Geheimer  Korn- 
nnssionsrat  F.  C.  Glaser,  sowie  dessen  Stellvertreter 
Herr  Eisenbahndirektor  a.  D.  Call  am. 

Der  Geselligkcitsausschufs,  bisher  bestehend  aus  den 
Herren:  Eisenbahndirektor  a.  D.  Call  am,  Regierungs- 
baumeister Anger,  Regierungsbaumeister  Block, 
Regierungsbaumeister  Bol  stör  ff,  Regierungsbaumeister 
Fleck,  Regierungs-  und  Baurat  S.  Fraenkel,  Geheimer 
Regierungsrat  Geitel,  Regierungsbaumcister  a.  I). 
L.  Glaser,  Geheimer  Kommerzienrat  Julius  Pintsch, 
Regierungsrat  Riedel , RegierungsbaumeisterRudolph, 
Eisenbahn-Bauinspektor  Schramke,  Geheimer  Baurat 
Schumacher  und  Regierungs-  und  Baurat  Unger, 
wird  ebenfalls  durch  Zuruf  wiedergewählt  mit  Ausnahme 
der  Herren  Callam,  der  bittet,  mit  Rücksicht  auf  seinen 
Gesundheitszustand  von  seiner  Wiederwahl  abzusehen 
und  Schramke,  der  infolge  seiner  Versetzung  nach 
Stralsund  eine  Wiederwahl  ablehnt. 

Von  Herrn  Regierungs-  und  Baurat  Thuns  wird 
dann  der  nachstehende 

Rückblick  auf  die  Tätigkeit  des  Vereins 
im  Jahre  1906 

vorgelegt. 

Mit  Beginn  des  Geschäftsjahres  I9C6  zählte  der 
Verein  541  Mitglieder,  während  er  am  Schlüsse  des 
Jahres  582  Mitglieder  zählt.  Demnach  ist  ein  Zuwachs 
von  41  Mitgliedern  zu  verzeichnen.  Leider  haben  wir 
aber  auch  den  Verlust  von  12  Mitgliedern  zu  beklagen, 
welche  im  Laufe  des  Jahres  verstorben  sind. 

Es  fanden  acht  ordentliche  Vereinsversammlungen 
statt,  in  denen  die  nachstehend  verzeichneten  Vorträge 
gehalten  wurden: 

I.  „Der  Frahm’sche  Frequenz-  und  Geschwindigkeits- 
messer“ von  Ingenieur  Friedrich  Lux,  Ludwigshafen 
am  Rhein. 

2.  „Die  Gefährlichkeit  elektrischer  Anlagen“  von 
Dr.  phil.  E.  Müllendorff-Berlin. 

3.  „Die  Gasglühlicht-Beleuchtung  der  Eisenbahn- 
wagen“ von  Direktor  Heinrich  Gerd  es- Berlin. 

4.  „Die  Zugwiderstände  der  Eisenbahnfahrzeuge“ 
von  Regierungsbaumeister  a.  D.  Dcnninghoff- 
Charlottenburg. 

5.  „Physikalische  Eigenschaften  von  Metall- 
legierungen, welche  auf  Basis  reiner  Atomgewichts- 
verhältnisse hergestellt  sind,  in  gewöhnlichen  und 
höheren  Temperaturen“  von  Walter  Kübel- Hamburg. 

6.  „Die  Lüftungsanlagen  des  Cochemcr -Tunnels“ 
von  Geheimen  Baurat  Haas- Berlin. 


7.  „Elektrische  Bahnen  und  Eisenbahnkraftwagen 
in  England  und  den  Vereinigten  Staaten“  Bericht  über 
eine  Studienreise  von  Regierungsbaumcister  Törpisch. 

8.  „Allgemeiner  Maschinenbau,  elektrische  Ein- 
richtungen und  Automobilwesen  auf  der  Ausstellung  in 
Mailand“  von  Regierungsbaumeister  Pflug- Berlin. 

Den  Vercinsvorstand  bildeten  die  Herren:  Wiehert 
7>r.»3»<J- Obcrbaudircktor, Vorsitzender,  Geitel  Geheimer 
Regierungsrat,  erster  stellvertretender  Vorsitzender, 
R.  Pintsch  Geheimer  Kommerzienrat,  zweiter  stell- 
vertretender Vorsitzender,  F.  C.  Glaser  Geheimer 
Kommissionsrat,  Säckelmcister  undSchriftführer.Callam 
Eisenbahndircktor  a.  D.,  Stellvertreter  des  letzteren, 
Blauel  Eisenbahndircktor  a.  D.,  P.  Hoppe  Ingenieur, 
Lochner  Geheimer  Baurat,  Rimrott  Ober-  und 
Geheimer  Baurat,  Rustemeyer  Geheimer  Baurat, 
Schlesinger  Geheimer  Baurat,  Sehrey  Regierungs- 
rat a.  D.,  Stahl  2>r.O*HJ-  Kommerzienrat,  Thuns 
Regierungsrat,  Wcrchan  Geheimer  Baurat  a.  D. 

Am  10.  und  II.  März  konnte  der  Verein  das  Fest 
seines  fünlundzwanzigjährigen  Bestehens  feiern.  Aus 
Anlal's  dieses  Festes  wurden  dem  Verein  folgende  Zu- 
wendungen gemacht: 

Von  der  Deutschen  Kadsatzgeineinsehafl  10000  M. 

„ „ Firma  Julius  Pintsch  ....  5000  „ 

Von  der  Allgemeinen  Elektrizitäts-Gesellschaft  und 
den  Sicmens-Schuckert  Werken  für  die  Jahre  1906,  1907 
und  1908  je  2000  M.  Diese  Zuwendungen  und  die  der 
Norddeutschen  Wagenbau- Vereinigung,  sowie  des  Nord- 
deutschen I.okomotiv- Verbandes  in  I Irihe  von  5000  bezw. 
3000  M.  zur  Förderung  der  Vereinszwecke,  insbesondere 
als  Preise  für  technische  Leistungen,  ermöglichten 
unserem  Verein  am  1.  März  1906  ein  Preisausschreiben 
betreffend  „Studie  über  die  Erhöhung  der  Leistungs- 
fähigkeit der  Berliner  Stadt-  und  Ringbahn"  zu  erlassen 
und  wurden  hierfür  6000  M.  zur  Prämierung  preis- 
würdiger Lösungen  der  gestellten  Aufgabe  ausgesetzt. 
Die  Lösungen  sind  bis  zum  15.  Februar  1907  einzu- 
rcichen.  Tcrncr  wurde  auf  Grund  dieser  Zuwendungen 
dem  Baurat  Guillcry  die  Abfassung  eines  „Hand- 
buches über  Triebwagen  für  Eisenbahnen“  über- 
tragen und  ihm  hierfür  3000  M.  bewilligt.  Ebenso  er- 
möglichte es  dieser  Fonds,  für  unseren  Verein  vier 
Sondervorträge  über  die  neuesten  Ereignisse  der  Physik 
usw.  in  der  Urania  zu  Berlin  veranstalten  zu  lassen 
und  zwar: 

am  30.  März  „L'eber  Fortschritte  der  Funken- 
telegraphie“, 

am  6.  April  „lieber  unsere  Eisenindustrie“, 

am  20.  April  „Lieber  Versuche  mit  dem  Dreifarben- 
projektionsapparat“, 

am  27.  April  „lieber  'Tierleben  in  der  Wildnis“. 

Der  gestiftete  Fonds  ermöglichte  es  dem  Verein 
ferner  dreien  seiner  Mitglieder,  den  Regierungsbau- 
meistern Pflug-Berlin,  Messerschmidt-Potsdam  und 
B.  Schwarze -Essen/Ruhr  je  eine  Reisebeihilfe  von 
600  M.  zum  Besuche  der  Mailänder  Weltausstellung  zu 
gewähren,  wofür  diese  sich  verpflichteten,  über  ver- 
schiedene Abteilungen  der  Ausstellung  einen  Vortrag 
im  Verein  zu  halten. 

Die  für  das  Jahr  1906  gestellte  Beuth-Aufgabe  betraf 
„Elektrische  Zugförderung  einer  zweigleisigen  Hügel- 
landbahn“. Wie  aus  dem  in  der  Dezember- Versammlung 
mitgeteilten  Bericht  des  Preisrichter- Ausschusses  hervor- 
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ging,  waren  4 Bearbeitungen  eingegangen,  von  denen 
drei  mit  der  goldenen  Beuth  Medaille  des  Vereins  aus- 
gezeichnet wurden.  Die  preisgekrönten  Arbeiten  rührten 
von  den  Regierungsbaulührern  Curl  Heil  fron -Berlin, 
Walter  Dom  n ick -Berlin-Schöneberg  und  Gustav 
Brecht- Essen  her.  Den  Staatspreis  von  1700  M.  erhielt 
Curt  Heil  fron -Berlin. 

Sämtliche  4 Lösungen  waren  von  prcufsischen 
Regierungsbauführern  eingcrcicht  und  wurden  auf 
Wunsch  ihrer  Verfasser  ah  häusliche  Probearbeiten 
für  die  zweite  Staatsprüfung  im  Maschinenbaufache  dem 
Königlichen  Technischen  Oberprüfungsamt  in  Berlin 
vorgelegt. 

Der  (ieselligkeitsausschufs  des  Vereins  traf  wahrend 
des  verflossenen  Jahres  folgende  Veranstaltungen:  Am 
10.  Marz  Herrenabend  mit  Festessen,  Aufführung  und 
Kommers,  am  II.  Marz  Abendessen  mit  Ball,  beide  aus 
Anlals  des  ffinfundzwanzigjährigen  Stiftungsfestes,  am 
23.  Mai  Ausflug  mit  Damen  nach  Ferch,  Schwielowscc 
über  Potsdam-Caputh,  am  29.  August  Ausflug  mit  Damen 
nach  der  Oberhavel  und  dem  Tegelersee,  am  28.  September 
Besichtigung  der  Königlichen  Porzellan-Manufaktur, 
Wegelystr.  Berlin,  am  8.  Oktober  Besichtigung  der 
Modelle  und  Entwürfe  für  die  architektonische  Gestaltung 
der  geplanten  Schwebebahn  in  Berlin  im  Festsaale  des 
Rathauses,  am  19.  Oktober  Besichtigung  der  gesamten 
Einrichtungen  des  Warenhauses  A.  Wertheim,  Berlin, 
Leipzigerstr.  132/135,  am  II.  November  Besichtigung 
der  Internationalen  Automobilausstellung  Berlin,  am 
15.  November  Herrenabend  und  am  13.  Dezember  einen 
Weihnachtsgesellschaflsabcnd. 

Das  Vereinsvermögen  bestand  am  Schlüsse  des 
Jahres  1906  aus: 

a)  einem  Kassenbestand  von  ....  4 846,15  M. 

b)  3'/j  pCt.  Reichsanlcihc  ....  . 78  500, — 

83346.15  M. 

Von  diesem  Betrage  entfallen  auf  den  gestifteten 
Fonds  38 156.90  M.,  auf  den  Fonds  für  gesellige  Zwecke 
562,88  M.  und  auf  den  allgemeinen  Fonds  44626,37  M. 


Im  Anschlufs  hieran  berichtet  Herr  Regierungs- 
und Kaurat  Thuns,  dafs  die  in  Gemeinschaft  mit  Herrn 
Geheimen  Baurat  Kustemeyer  vorgenomraene Prüfung 
der  Kasse  und  Bücher  des  Vereins  deren  Ordnung  er- 
geben hat.  Herr  Thuns  berichtet  dann  noch  über 
die  Einnahmen  und  Ausgaben  des  Vereins  im  Jahre 
1906  auf  Grund  des  Haushai  sentwurfes  für  1907  und 
wird  derselbe  genehmigt;  die  Versammlung  erteilt  nun- 
mehr die  von  Herrn  Rcgicrungsrat  Thuns  beantragte 
Entlastung  für  den  Schriftführer  und  Sackei  meisten 

Der  Vorsitzende:  Wir  kommen  nunmehr  zu  Punkt  4 
unserer  heutigen  Tagesordnung:  Beschlussfassung  über 
8 Aufnahmegesuche.  Ich  werde  die  Stimmzettel  nachher 
einsantmeln  lassen  und  bitte  nunmehr  Herrn  Regierungs- 
baumcister  Schwarze  um  seinen  Vortrag  über 

Die  Lokomotiven  auf  der  Mailänder 
Ausstellung  1906.*) 

Der  Vorsitzende:  Dem  Beifall  der  Versammlung  darf 
ich  wohl  noch  den  Dank  des  Vereins  hinzulügen, 
für  die  uns  durch  den  I lerrn  Vortragenden  gemachten 
interessanten  Mitteilungen  und  Vorführungen.  Ich  bitte 
diejenigen  Herren,  die  etwa  noch  eine  Frage  an  den 
Herrn  Vortragenden  haben,  sich  zu  melden.  Dies  ist 
nicht  der  Fall;  so  habe  ich  nur  noch  mitzuteilen,  daft 
die  Herren  Regierungsbaumeister  Momber- Berlin. 
Regierungsbauftihrcr  Wilhelm  Be  hrc  ndt- Frankfurt 
am  Main,  Regierungsbaumeister  A.  Wagner- Witten 
t Ruhr  1,  Ingenieur  J.  Horn-Berlin,  Ingenieur  W.  Koch- 
Tegel,  Diplom-Ingenieur  Paul  Meyer-Spandau,  Re- 
gierungsbaumeister  H.  Galewski-Constantinopel  als 
ordentliche  Mitglieder  und  Herr  Regierungsbaüführrr 
Paul  Max-Spandau  als  aufscrordentliches  Mitglied  mit 
50  Stimmen  aufgenommen  worden  sind.  Gegen  die 
Niederschrift  der  letzten  Sitzung  sind  Einwendungen 
nicht  erhoben,  dieselbe  ist  also  genehmigt.  Ich  schliefet 
die  Versammlung. 

*|  Der  Vortrag  wird  nachträglich  veröffentlicht. 


Verein  Deutscher  Maschinen -Ingenieure 

Versammlung  am  23.  Oktober  1906 

Vorsitzender:  Herr  Geheimer  Regierungsrat  Geitel  Schriftführer:  Herr  Geheimer  Kommissionsrat  F.  C.  Glaser 

< Mit  47  Abbildungen! 

(Schlafs  von  Seite  152) 


Vortrag  des  Herrn  Kegierungsbaumcister  Pflug  über 

Allgemeiner  Maschinenbau, 
elektrische  Einrichtungen  und  Automobilwesen 
auf  der  Ausstellung  in  Mailand. 

(Schlufs.) 

Touren  wagen,  Lastwagen  usw. 

Die  Ausstellung  gab  ein  ziemlich  vollständiges 
Bild  von  den  heutigen  Konstruktionsbestrebungen  ini 
Bau  von  kleinen  Wagen  (Volksautomobilen),  Touren- 
wagen und  Motorlastwagen.  Die  italienische  Automobil* 
Industrie  war  vollzählig  vertreten;  besondere  Er- 
wähnung verdienen  die  Marken  Fiat  (Fabbrica  Italiana 
Automobile  Torino),  ihre  Tochtergesellschaft  Fiat  Ansaldi, 
die  nur  kleine  Wagen  baut,  Isotta  Fraschini,  Bianchi, 
Roberto  Züst.  Die  Oflicine  Tilrkheima  per  Automobil] 
e Velociped  in  Mailand  stellte  ihren  Otav* Wagen,  einen 
billigen  kleinen  Wagen,  aus.  Für  diesen  ist  das  Aus- 
gleichsgetriebe (Differential)  auf  der  Hinterachse  dadurch 
vermieden,  dafs  die  Krall  von  einer  Vorgclegewcllc  aus 
auf  jedes  Hinterrad  durch  einen  besonderen  Treib- 
riemen übertragen  wird.  Der  Ausgleich  der  ver- 
schiedenen Weglänge  bei  Kurvenfahrt  mufs  also  durch 
Gleiten  des  Riemens  erfolgen;  dieser  Umstand  wird 
die  Lebensdauer  des  Riemens  sicher  nicht  günstig  be- 
einflussen. 

Unter  den  Lastwagen  fiel  besonders  derjenige  der 
Societa  Italo-Svizzcra  Meccaniche  Bologna  auf,  die  nach 


Zeichnungen  der  schweizerischen  Fabrik  Orion -Zürich 
arbeitet.  I lier  zeigt  sich  das  Bestreben,  losgelöst  von 
dem  Vorbild  der  Standard  type  für  'Touren  wagen,  ein 
Lastwagen-Kahrgestell  (Chassis)  zu  konstruieren,  das 
den  eigenartigen  Verhältnissen  des  Lastwagenbetriebs 
entspricht. 

Die  Forderung  geringen  Gewichts  ist  zu  Gunsten 
der  Betriebssicherheit  in  den  Hintergrund  getreten. 
Das  Chassis  (Abb.  31 1 besitzt  nämlich  einen  Motor 
mit  der  vcrhältnismäfsig  niedrigen  Umdrehungszahl 
von  600  pro  Minute.  Der  liegende  Zweizylinder- 
Motor  von  22  PS  (110  X 160)  ist  in  Abb.  32  von  der 
linken  Seite  dargestellt.  In  der  Abb.  31  bedeuten 
die  Buchstaben  /'Benzintank,  A Ansaugrohr,  Z Zylinder , 
K Kühler,  KIV  Kurbelgehäuse,  Af  Magnetapparat. 
.S*  Schwungrad,  L Anwerfvorrichtung,  R Kettenrad, 
(J  Getriebekasten,  H Kette,  J I linterradbremsen, 
F Fufsbremse.  In  der  langen,  von  der  Firma  selbst 
konstruierten  Patentkette  erblickt  die  Firma  den  Vorteil 
einer  elastischen  Kraftübertragung,  somit  eine  be- 
sondere Schonung  des  Getriebes.  Es  ist  bekanntlich 
ein  Nachteil  des  Benzinmotors,  dafs  er  nicht  unter  Last 
angeht.  Dieser  Nachteil,  der  Stofswirkungen  beim 
Einrücken  der  Kuppelung  zur  Folge  hat,  macht  sich  um 
so  mehr  bemerkbar,  je  grölser  die  Masse  des  Fahr- 
zeugs ist,  also  bei  Lastwagen  mehr  als  bei  Personen- 
automobilen,  er  kann  durch  elastische  Zwischenglieder 
im  Antrieb  wohl  gemildert,  aber  nicht  beseitigt  werden. 
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Von  deutschen  Firmen  waren  Adler,  Benz,  Matthis 
(Hermes),  Mercedes,  Opel  vertreten. 

Die  ausgestellten  Tourenwagen  (Chassis)  gehören 
der  Standard-Type  mit  vornstehendem  Motor  und 
Gelenkwellen  oder  KcttenObertragung  auf  die  I Unter- 
rilder  an.  Der  Wasserkühler  steht  meist  unmittelbar 
über  der  Vorderachse,  sodafs  die  Fedcrhflnde  vorstchcn. 
Das  gibt  ein  gutes  Aussehen,  man  fühlt  gewissermafsen 
die  Geschwindigkeit.  Heute  wird  besonders  für  Touren- 
wagen grofser  Achsstand  zur  Verbesserung  der  Stabilität 


ganglirhkeit,  teils  nur  auf  einer  Seite  (s.  Abb,  34 1,  wobei 
eine  Nockenwelle  gespart  wird.  Die  Ventile  werden 
entweder  im  Zyl  inderdecke  I untergebracht  und  von 
ölten  durch  Querhebel  gesteuert,  das  ermöglicht  bessere 
Ausbildung  des  Verbrennungsraumes;  teils  werden 
sie  seitlich  angebracht  und  von  unten  gesteuert,  dabei 
sind  die  Anforderungen  an  genaue  Montage  geringer, 
«auch  kann  sich  keine  Gclcnkabnutzung  schädlich  «tufsem. 
Eine  Sonderkonstruktion  ist  die  des  Hermes  Motors 
bei  dem  Matthis- Wagen  (Abb.  35),  konstruiert  von 


angestrebt,  wahrend  bei  Stadtwagen  die  Rücksicht  auf 
Lenkung  und  Wenden  geringen  Achsstand  erfordert. 
Ein-  und  Zweizylinder-Motoren  kommen  bei  kleineren 
Wagen  vor,  Dreizylinder  sind  sehr  selten,  der  Vier- 
zylinder ist  weitaus  vorherrschend.  Der  Sechszylinder, 
bei  dem  die  Masscnkrflfte  vollständig  ausgeglichen  sind 
(beim  Vierzylinder  sind  wegen  der  endlichen  Lange 
der  Schubstange  noch  freie  Kräfte  vorhanden),  fehlt  auf 
der  Ausstellung.*) 

Die  Ventile  der  Motoren  werden  teils  auf  zwei 
Seiten  eingebaut  (s.  Abb.  33),  das  gibt  bessere  Zu- 

*)  Dip  »pAteren  Aii**tclliinK<'n  m Rrrlin,  Pari«  und  London 

brachten  Sechszylindermotoren  in  grofser  Zahl. 


Bugatti,  ausgeführt  von  der  Klassischen  Maschinen- 
bauanstalt Grafenstaden.  Hier  liegen  die  Einlafs- 
ventile  über  den  Auslafsventilen,  was  eine  gute  Kühlung 
der  letzteren  durch  das  frisch  eintretende  Gasgemisch  zur 
Folge  hat;  und  zwar  werden  die  Einlafsvcntile  durch 
senkrechte  Stölsel  mit  Kragarmen  betätigt.  Die  Stöfsei 
der  Einlalsventile  werden  auf  Zug,  die  der  Auslassventile 
auf  Druck  beansprucht;  wie  in  der  Abb.  35  ersichtlich, 
sind  crstcrc  entsprechend  starker  gehalten,  der  Unter- 
schied der  Ventilfeder  springt  ebenfalls  in  die  Augen. 

Der  Kühlmantel  ist  stets  mit  dem  Zylinder  aus 
einem  Stück  gegossen,  um  Dichtungsschwierigkeiten 
infolge  verschiedener  Ausdehnung  der  Metalle  zu  ver- 
meiden. l’m  bei  längerer  Talfahrt  den  Motor  als 
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Bremse  benutzen  zu  können,  wird  hier  und  da  das 
OefTnen  der  Kompre.ssionshiÜinc  im  Zylinderdeckel  vom 
Führersitz  aus  ermöglicht,  um  durch  Drosselung  der 
Luft  Bremswirkung  zu  erzielen. 

Kugellager  für  die  Kurbelwelle  linden  sich  höchst 
selten,  die  Gefahr  einer  Störung  infolge  Bruchs  einer 
Kugel  wiegt  den  Vorteil  der  geringen  Kcibung  wieder 
auf.  — Kugellager  im  Plcuel-Stangcnkopf  vermeidet 
man  erst  recht,  weil  durch  die  Fliehkraft  die  Kugeln 
nach  aufsen  getrieben  werden  und  dadurch  richtiges 


Abb.  33. 


Ansicht  des  Opel-Motor«  von’der  Seite  der  Ansaugventile. 


Adler-Motor-  und  Getriebeblock. 


Rollen  in  Frage  gestellt  wird.  Der  Motor-Schmierung 
wendet  man  neuerdings  gröfscre  Sorgfalt  zu;  vielfach 
findet  man  aufsenliegmde  Scbmierpuntpe,  kleine  Becher- 
werke oder  dergleichen.  Hin  und  wieder  ist  für  die 
Schmierung  eine  besondere  Regelung  vorhanden,  um 
im  Stadtverkehr  nicht  zu  stark  zu  schmieren,  wodurch 
die  Verbrennungskammer  verschmutzen  könnte  und  zu 
starke  Rauchbildung  am  Auspuff  eintritt. 

Die  Zündung  mit  Magnet-Apparaten  hat  über  die 
Batterie  • Zündung  gesiegt.  Magnet  - Apparate,  deren 
Anker  sich  ebenso  schnell  drehen,  wie  die  Kurbel- 
welle,  erleichtern  das  Andrehen,  sodafs  dabei  keine 


Batterie  notwendig  ist.  Dafür  ist  aber  im  Betriebe  die 
Spannung  höher  und  die  Isolation  schwieriger. 

Bei  den  Vergasern  findet  man  die  verschieden- 
artigsten Konstruktionen,  hier  fehlen  sichere  Grund- 
lagen, die  nur  durch  wissenschaftliche  Versuche  ge- 
wonnen werden  können.  — 

DicZylindcrkOhlung  nach  dein  Term osvphon -System, 
also  nach  dem  System,  bei  welchem  der  Wasser-Umlauf 
nur  durch  Temperatur  - Unterschiede  hervorgerufen 
wird,  findet  man  bei  mehreren  erstklassigen  Firmen, 
die  grofse  Mehrzahl  wendet  jedoch  kleine  Flügelpumpen 
an.  Die  sogenannten  Bienenkorbkühler,  die  aus  einer 
grofsen  Anzahl  Röhrchen  (bis  zu  6000 1,  hergestellt 
werden,  sind  sehr  zahlreich.  Die  Herstellung  ist  besser 
und  vollendeter  geworden.  Die  Kühhvirkung  ist  so 
stark,  dafs  man  bei  50  PS  etwa  mit  8 — 10  Liter 
Wasser  Auskommen  kann.  Heule  macht  man  aber 
doch  die  Wasserbehälter  wieder  etwas  gröfser,  damit 
man  nicht  bei  geringen  Undichtheiten  wahrend  einer 
Fahrt  frühzeitig  liegen  bleibt. 

Bei  der  Lagerung  der  Kühler  sucht  man  dieselben 
möglichst  gegen  Verbiegung  des  Rahmens  zu  schützen, 
ebenso  wie  auch  sonst  im  Getriebe  der  Grundsatz  gilt, 
elastische  Glieder  zwischen  zu  schalten,  sodafs  der 
Rahmen  Schwingungen  ausführen  kann,  ohne  Brüche 
im  Getriebe  hervorzurufen.  — Ventilatoren  werden 
entweder  für  sieh  oder  im  Schwungrad  eingebaut. 

Eine  schweizerische  Firma  hat  die  Wasserkühlung 
vermieden  und  sich  mit  Luftkühlung  begnügt,  die  mit 
Kühlrippen  versehenen  Zylinder  werden  mittels  Venti- 
latoren gekühlt.  Die  Luftkühlung  wird  hei  uns  nur  für 
Moton  nder  angewendet,  wahrend  sie  von  den  Amerikanern 
in  gröfserem  Umfang  anscheinend  mit  Erfolg  auch  bei 
Automobilen  versucht  worden  ist;  sie  verdient  wegen 
ihrer  Einfachheit  gröfste  Beachtung. 

Bei  dem  Getriebe  unterscheidet  man  bekanntlich 
zwei  Hauptarten:  Gelenk wellen-Antrieb,  (s.  Abb.  36| 
und  Kcttcn-Antricb  (s.  Abb.  37).  Bei  den  Kuppelungen 
sind  diejenigen  aus  Metall  .stark  in  der  Zu- 
nahme hegrififen.  Eine  Ausführung  der  Adler- 
Fahrradwerke  zeigt  Abb.  38.  Das  Leder  der 
früheren  Kegel-Kuppelung  ist  eben  kein  ganz 
zuverlässiges  Konstruktions-Material,  aulser- 
dem  werden  die  Massen  bei  einer  Metall- 
Kuppelung  kleiner  und  infolge  der  geringen 
Trägheit  der  Kuppelung  wird  die  Betätigung 
des  Geschwindigkeits Wechsels  leichter. 

Bei  der  Konstruktion  der  Geschwindig- 
keitswechsel herrscht  die  sogenannte  Mer- 
cedes-Schaltung, bei  der  zwei  bis  drei  von  ein- 
ander unabhängige  Zahn- 
schübc  vorhanden  sind, 
vor.  Man  kommt  dabei 
mit  geringerer  Baulängc 
aus,  wenn  man  nicht 
alle  verschiebbaren  Zahn- 
räder auf  eine  Muffe  setzt. 
Fast  überall  ist  die  Bauart 
so,  dafs  bei  Höchstge- 
schwindigkeit unmittel- 
bare Kuppelung  ohne 
Zwischenschaltung  von 
Zahnrädern  vorhanden 
ist.  — Abb.  34  zeigt  die 
Ausführung  der  Adler- 
Fahrradwerke,  bei  der 
Motor,  Kuppelung  und 
Gesehwindigkcitswcchscl 
zu  einem  Block  vereinigt  sind.  Das  erleichtert  die 
Montage  und  verbilligt  sicher  die  Herstellung;  auch 
dürften  sich  die  Erschütterungen  infolge  der  Massen- 
wirkungen des  Triebwerks  weniger  fühlbar  machen, 
da  der  ganze  Block  eine  gröfsere  Masse  hat,  als  der 
Motor  für  sich  gestellt. 

Der  Gelenkwellen- Antrieb  nimmt  bei  schwächeren 
Wagen  zu.  Eine  sehr  interessante  Konstruktion  ist  die 
der  Adler- Fahrrad  werke  (Abb.  39)  (aus  Jahrbuch  d.  Aut.- 
und  Motorboot- Industrie  S.  144).  Das  Rohr  r,  welches 
die  Kardanwelle  umgibt,  endet  in  einer  Kugel,  in  deren 
Mitte  sich  das  Kardangelenk  befindet.  Die  Kugel  nimmt 
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die  Schubkraft  zur  Fortbewegung  des  Wagens  sowie 
die  Reaktion  des  Kegelräderantriebs  der  I linterachsc 
auf.  — Die  italienischen  Fabriken  bevorzugen  sichtlich 
die  Kettenübertragung  trotz  des  schlechteren  Wirkungs- 
grades. 

Die  Bremsen  bieten  wenig  Neues.  Zum  Teil  sind 
sie  mit  Wasserkühlung  fur  längere  Talfahrt  versehen. 
Die  Federung  der  Wagen  ist  vielfach  durch  Dampfer 
verbessert,  indem  man  die  Schwingungen  der  Federn 
entweder  durch  Lederteile,  die  sich  auf  einander  reiben, 
oder  durch  eine  Oelbremse  möglichst  schnell  zu  be- 
seitigen sucht,  damit  die  Räder  besser  am  Boden  haften. 

Die  Rahmen  sind  fast  stets  aus  geprefstem  Blech, 
armiertes  Holz  und  der  wegen  der  Lötstellen  etwas 
unsichere  Rohrrahmen  sind  sehr  selten. 

Die  ganz  aus  einem  Stück  geprefsten 
Kähmen  haben  den  Nachteil,  dafs  sie 
zu  starr  sind  und  dafs  sie  ferner  einen 
Resonanzboden  lür  das  Zahnradgeräusch 
abgeben. 

Die  R.ldcr  sind  fast  ausschlicfslich 
aus  Holz.  Dafs  diese  Räder  lür  schnell- 
fahrende  Wagen  wegen  der  starken 
Beanspruchung  in  den  Kurven  kräftig 
gehalten  werden  müssen,  haben  Vor- 
fälle bei  den  Rennen  dieses  Jahres  ge- 
zeigt. Bei  den  Gummireifen  sind  die 
Leinwand  starker,  der  Gummi  dicker 
und  die  Wulste  kräftiger  geworden, 
sie  haben  sich  trotz  Einlührung  grofscr 
Wagen  bewährt.  — Für  den  Stadt- 
verkehr ist  ein  Gleitschutz  unentbehr- 
lich; auch  auf  die  Verbesserung  aller 
Automobil-Zubehörteile,  Laternen  usw. 
ist  erhebliche  Sorgfalt  verwendet  worden. 


Kraftversorgung,  Beleuchtung. 

Die  Aussteller  mufsten  elektrischen 
Strom  von  dem  Komitee  beziehen.  Die 
Societa  Gencrala  Edison  di  Elettricita 
von  Mailand  hat  die  Installation  und 


Mathis-Motor  (Type  Hcrmea). 


wird.  An  das  erste  Netz  von  160  Volt  sind  die 
Motoren  und  die  innere  Beleuchtung  angeschlossen, 
das  zweite  Netz  dient  für  die  Aufsen-Beleuchtung  mittels 
Bogenlampen. 

Die  Beleuchtung  erfordert  1500  Bogenlampen  um! 
mehr  als  200  000  Glühlampen.  Einige  Motoren  werden 
direkt  mit  Drehstrom  von  3000  Volt  Spannung  betrieben, 
so  der  200  pferd i ge  Motor  der  Pictct-Ausstellung  (Sauer- 
stofT-Gewinnung | und  der  150  pferdige  Motor  für  die 


Abb.  35. 


Abb.  36. 


Opel-Chaasis. 


Stromlielerung  besorgt.  Ihre  Kraftanlagen  befinden  sich 
in  Paderno,  13  km  östlich  derStadt.  Eine  Unterstation  von 
12  000  Pferdekräften  bestand  schon  bei  der  Porta  Volta, 
500  m nördlich  vom  Park,  wo  aufserdem  8000  Dampf- 
Pferdestärken  in  Reserve  standen.  Dorthin  wird  der 
Strom  von  Paderno  mit  Drehstromluftleitung  13000  Volt 
42  Perioden  geführt.  Von  der  Unterstation  aus  wird 
die  Energie  als  Drehstrom  von  3600  Volt  42  Perioden 
nach  der  Ausstellung  gebracht  und  dort  auf  15  kleinere 
Stationen  verteilt,  wo  der  Strom  transformiert  und  in 
zwei  Netze  von  160  und  320  Volt  Spannung  geschickt 


Worthington-Pumpe.  Krupp  hat  für  seine  Ausstellung 
einen  Umformer  von  200  Plerdckräften  aufgcstellt,  aucn 
die  italienische  Marine  benutzte  einen  37  pferdigen 
Umformer  für  einen  Luft-Kompressor  und  für  den 
elektrischen  Scheinwerfer  (150  Ampere,  65  Voll).  — 
Für  die  Ausstellungsbahn  ist  « in  Umformer  aufgcstellt, 
der  Drehstrom  von  3600  Volt,  42  Perioden  in  einphasigen 
Wechselstrom  von  2000  Volt  15  Perioden  um  wandelt. 
Der  Kraftverbrauch  beträgt  600  PS. 

Für  den  Notfall  ist  ein«*  grolse  Akkumulatoren- 
Batterie  aufgcstellt,  um  beim  Versagen  der  Drehstrom- 
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Beleuchtung  1 10  Aufsenlampen  ausreichend  lange  mit 
Strom  zu  versehen  und  den  Ausstellungsbesuchern  das 
Verlassen  des  Platzes  zu  ermöglichen. 

Elektrische  Bahnen. 

Stadtpark  und  Exerzierplatz  sind  durch  eine  Ein- 
phasen- Wechsel  ström  bahn  verbunden.  Der  Bahnhof 
im  Park  liegt  in  Terrainhöhe;  von  da  an  steigt  die  Bahn 


Kückleitung  erfolgt  durch  die  Schienen,  die  an  den 
Stöfscn  durch  Kupfcrkabel  von  70  qmm  Querschnitt 
verbunden  sind.  Die  Luftleitungen  beider  Gleise  sind 
mittels  Spezial-Porzellanisolatoren  durch  gemeinsamc- 
Querdrfthte  an  Molzmnstcn  aufgehängt.  Die  Isolatoren 
sind  Ihr  die  vorhin  genannte  grolsc  Spannung  berechnet. 

Die  Zöge  |Abb.  40|.  von  denen  bei  stärkstem  Ver- 
kehr 4 in  Betrieb  sind,  bestehen  aus  je  4 zweiachsigen 


Abb.  37. 


Scheibenkupplung  der  Adler-Fahrradwerke. 


Abb.  38. 


Matbia  Hermea-Chassis.  «Obere  An%u-Iit.l 


mit  1 : 30  bei  gleichzeitiger  Krümmung  von  ICH)  in 
Halbmesser  und  geht  als  Hochbahn,  auf  Holzgerüsten 
ruhend,  bis  zu  dem  gleichfalls  hochliegenden  Bahnhof 
auf  dem  Exerzierplatz;  Gesamtlänge  etwa  1400  m. 
Während  die  Strecke  zweigleisig  ist,  sind  die  Bahnhöfe 
eingleisig.  Die  elektrische  Ausrüstung  der  Balm  ist 
von  der  Unione  Eletlrotecnica  Italiana  geliefert.  Der 
Wechselstrom-Generator  im  Kraftwerk  ist  lüt  9000  Voll 
bei  610  Umdrehungen  berechnet.  Diese  hohe  Spannung 
soll  aber  nur  zu  Versuchszwecken  nach  Schlul's  der 
Ausstellung  benutzt  werden.  Die  normale  Linien- 
spannung betragt  2000  Voll;  die  Leitung  besieht  aus 
I lartkupferdrähten  von  50  qmm  Querschnitt.  Die 


Abstutzung  einer  Kardanacbsc.  i AUUr-Falin »Iwerko. » 

Wagen,  die  von  der  Ofticine  Mcecaniche  gebaut  sind. 
Alle  Wagen  haben  bei  10  m Länge,  2,1  ni  gröl'stcr 
Breite  4 m Kadstand.  Statt  des  Führerstandes  bei  den 
Kopfwag«  n sind  bei  den  Zwischenwagen  offene  Platt- 
formen von  1,75  m Länge  vorhanden.  Der  ganze  Zug 
wiegt  etwa  56 1 und  fährt  250  Personen  bei  96  Sitzplätzen. 
Die  Höchstgeschwindigkeit  beträgt  35  km  pro  Stunde. 
Bei  den  Kopfwagen  werden  2,  bei  «len  Zwischenwagen 
1 Achse  durch  einen  Motor  mit  einfachem  Vorgelege 
angetricben. 
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Es  sind  dies  Wechselstrom  - Rcihenschlufsmotoren  Stahlgehdu.se  ausgeführt  werden;  die  grofsen  Motoren, 

Bauart  Finzi,  die  niedrige  Spannung  und  Perioden  zahl  sofern  dieselben  für  Dauerbetrieb  bestimmt  sind,  erhalten 

voraussetzen;  die  Leistung  betragt  30  PS;  Spannung  150  künstliche  Lüftung  in  der  Weise,  dafs  Luft  von  mäl'siger 

bis  300  Volt;  Pcriodcnzahl  15.  Je  3 von  den  6 Motoren  Pressung  in  grösserer  Menge  durch  das  Motorinnt-rc 

eines  Zuges  sind  hintereinandergeschaltet.  2Ti  ansforma-  getrieben  wird.  Die  Aufhängung  wird  nach  Bedarf 

toren  von  40  KW  Kapazität  und  etwa  800  kg  Gewicht  als  End-  oder  als  Schwcrpunktsaufhängung  ausgeführt. 


Abb.  40. 


Zugeinheit  der  Wechselstrombahn  der  Mailänder  Ausstellung. 


Abb.  4L 


Schaltungsschema  des  Zuges  der  Mailänder  Wechselstrombahn. 


erniedrigen  die  Spannung  von  2000  Volt  auf  150.  Die 
Schaltung  ist  aus  Abb.  41  ersichtlich.  Für  die  Wagen- 
beleuchtung sind  Akkumulatoren  eingebaut.  Jeder  Zug 
ist  mit  Böker-Bremse  und  Achsluftpumpen  ausgerüstet. 
Statt  des  von  Finzi  und  Tallcro  entworfenen  Parallelo- 
gramm-Stromabnehmers (Abb.  42),  der  für  beide  Fahrt- 
richtungen konstruiert  ist  und  den  Strom  funkenfrei 
abnehmen  soll,  ist  zur  Zeit  noch  ein  Siemens’scher 
umlegbarer  Bügelstromabnehmer  im  Gebrauch. 

Von  weiteren  Konstruktionen  für  Einphasen-  Wechsel* 
strombahnen  sei  der  von  der  Allgemeinen  Elektrizitäts- 
Gesellschaft  Berlin  ausgestellte  Triebwagen  f(T  die 
Stadt*  und  Vorortbahn  Hamburg-Blankenese  genannt. 
Diese  Fahrzeuge,  die  mit  Winter- Eichbcrg -Motoren 
(kombinierter  Reihenschlufs-  und  Repulsionsmotor)  aus- 
gerüstet sind,  sind  eingehend  von  Herrn  Eisenbahn- 
Bauinspektor  SchimpfT  (S.  81  u.  101  Bd.  59  der  Annalen) 
besprochen.  Einzelheiten  der  nach  dem  gleichen  System 
gebauten  Stubaitalhahn  waren  ebenfalls  von  der  Xllge- 
meinen  Elektrizitäts-Gesellschaft  Thomson  Houston, 
Mailand,  der  Tochtergesellschaft  der  A.  E.  G.,  ausgestellt. 

Die  Siemcns-Schuckert- Werke,  die  gemeinsam  mit 
der  A.  E.  G.  die  elektrische  Einrichtung  iür  Blankenese- 
Ohlsdorf  geliefert  haben,  führten  ihren  Einphasen- 
Kollektormotor  (kompensierter  Reihenschlufsmotor),  der 
dort  Verwendung  gefunden  hat,  vor.  Mit  einem  Motor 
gleichen  Systems  war  ein  von  der  Stadt  Wien  aus- 
gestellter Wagen  der  Wiener  Lokalbahn  ausgerüstet. 
Bei  dieser  Linie  ist  von  der  Möglichkeit,  den  Einphasen- 
Wechselstrommotor  auf  Gleichstromteilstrecken  als 
Gleichstrommotor  laufen  zu  lassen,  Gebrauch  gemacht. 
Die  Schwierigkeit  der  Kommutierung  ist  bei  dem 
Siemens-Schuckert-Motor  durch  Verwendung  besonderer 
Hilfswicklungen  am  feststehenden  Teil  behoben  und 
soll  dies  so  vollkommen  erreicht  sein,  dafs  die  Motoren 
bei  jeder  Belastung  und  auch  beim  Anfahren  so  funken- 
frei wie  die  besten  Gleichstrommotoren  arbeiten. 

Zum  mechanischen  Aufbau  der  Motoren  (Abb.  43) 
sei  bemerkt,  dafs  dieselben  mit  allseitig  geschlossenem 


Abb.  42. 


Stromabnehmer. 


Die  Bedienung  der  Kohlenbürsten  erfolgt  von  einer 
Oelfnung  aus,  zu  welchem  Zwecke  gröbere  Motoren 
mit  drehbarem  Bürstenhalter  ausgeführt  sind.  Die 
Motoren  sind  für  Spannungen  von  200  bis  450  Volt 
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gebaut  und  erhalten  den  Strom  von  der  Niederspannung** 
wicklung  eines  regelbaren  Transformators. 

Weitere  Hinphasen  • Wechselstrom  • Bahnmotoren 
waren  ausgestellt  von  der  Societe  Anonyme  Westmg- 
house  in  Havre  und  von  der  Klsüss.  Maschinenbau* 
Gesellschaft  in  Beifort  (beides  kompensierte  Reihcn- 
schlufsmotorcnl,  ferner  von  der  Socicta  Nazionale  della 
Officine  di  Savigliano. 

Abb.  43. 


gelaufen  ist  (Motoren  unmittelbar  mit  Drehstrom  von 
10  OCX)  Volt  gespeist);  dieselbe  hatte  einen  neuen  Strom- 
abnehmer veränderter  Bauart  erhalten.  Auch  der 
Schnellbahnwagen  von  Siemens  & llalske  für  die 
Militflrbahn  wurde  als  Modell  vorgeführt. 

Die  Firma  Brown,  Boveri  & Co.  hatte  Zeichnungen 
und  Photographien  der  elektrischen  Simplonlokomotiven 
ausgestellt.  Bei  derselben  sind  drei  gekuppelte  Trieb- 
achsen und  je  eine  vordere 
und  hintere  Laufachse  vor- 
handen. Zwei  Motoren 
sind  zwischen  den  Trieb- 
achsen gelagert.  Die  Kraft- 
übertragung von  den  Mo- 
torkurbeln auf  die  Achsen 
ist  aus  Abb.  44  ersichtlich. 
Die  beiden  Motorkurbdn 
sind  durch  eine  Kuppel- 
stange von  dreieckigtr 
Form  verbunden.  In  dir 
Mitte  derselben  ist  der 
Zapfen  des  mittleren  Trieb- 
rades in  einem  senk- 
rechten Schlitten  verschieb- 
bar, um  den  Kinflufs  von 
(ilrisuncbenheitcn  unschäd- 
lich zu  machen;  am  seit- 
lichen Zapfen  neben  dieser 
Schiiltenlührung  greifen  die 
Stangen  zum  Antrieb  der 
vorderen  und  hinteren 
Triebachse  an. 

Die  beiden  normalen  Ge- 
schwindigkeiten |34  bezw. 
68  km)  werden  durch 
Aenderung  der  Polzahl  er- 
reicht. Als  Betriebsstrom 
dient  Drehstrom  von  3000 
Volt  und  15  Perioden.  Die 


Einphasenmotor  der  Siemens-Schuckert  Werke. 


Abb.  44. 


I SM 
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Elektrische  Lokomotive  für  den  Simplontunnel. 


Von  Drehstromlokomotiven  war  die  neueste  Type 
der  Valtcllina-Bahn  ausgestellt.  Int  Gegensatz  zu  der 
früheren  Ausführung  mit  zwei  Hochspannungs*  und  zwei 
Niederspannungsmotoren  sind  neuerdings  nur  zwei 
Hochspannungsmotoren,  einer  mit  acht,  der  andere  mit 
zwölf  Polen  eingebaut.  Der  erstere  ist  für  grül'ste, 
der  zweite  für  mittlere,  beide  zusammen  für  kleinste 
Geschwindigkeit  bestimmt. 

Sictncns-Sehuckcrt  stellten  eine  Schncllbahnloko- 
motive  aus,  die  seiner  Zeit  auf  der  Militär-Eisenbahn 


normale  Leistung  eines  Motors  betragt  450  PS,  sein 
Gewicht  1 1 t,  das  Gewicht  der  ganzen  Lokomotive  62 1. 
Für  die  kleine  Geschwindigkeit  ist  die  Standerwicklung 
im  Dreieck  entsprechend  16  Polen,  für  die  grofsc  im  Stern 
entsprechend  8 Polen  geschaltet.  Der  Läufer  (Abb.  45) 
ist  in  6 Phasen  gewickelt,  die  zu  je  drei  eine  Gruppe 
bilden,  sodafs  bei  Polumschaltung  im  Stander  (Abb.  46) 
keine  Aenderung  der  Laukrschaltung  erforderlich  ist.  Es 
sind  Vorkehrungen  getroffen,  um  das  Eindringen  der 
feuchten  Tunnelluft  in  die  Motorwicklungen  zu  verhindern. 
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Zur  Aendcrung  der  Fahrrichtung  und  der  Fahr- 
geschwindigkeit wird  der  Schalter  mittels  Druckluft 
betätigt;  die  Widerstände  im  l~äuferstromkreis  werden 
von  Hand  geschaltet.  Zur  Stromabnahme  sind  zwei 
drehbare  Bügel  vorhanden,  die  sich  gleichzeitig  mit- 
einander heben  bezw.  senken.  Der  Winddruck  sucht 
den  einen  aufwärts,  den  andern  abwärts  zu  bewegen, 
übt  also  keine  Wirkung  aus.  An  den  Endquerstticken 


durch  das  Vorhandensein  von  Wendepolen.  Bei  der 
normalen  Leistung  von  20  FS  macht  der  Motor  850 
Umdrehungen  in  der  Minute.  Die  Maximalleistung  liegt 
bei  35  FS;  der  Wirkungsgrad  beträgt  83  pCt.  und  das 
Gewicht  des  Motors  ausschliefslich  Zahnräder  und  Rad- 
schutzkastcn  etwa  850  kg. 

Abb.  46. 


dieser  Bügel  sind  je  zwei  kleinere  Bügel  befestigt,  die 
den  Strom  abnehmen.  Diese  stellen  sich  selbsttätig 
nach  der  Fahrrichtung  ein  und  kehren  beim  Abheben 
von  der  Fahrdrahtleitung  jeweils  in  die  senkrechte  Lage 
zurück. 

Eine  grofsc  Schwierigkeit  bei  der  Einrichtung  des 
Betriebes  bestand  in  der  Verlegung  der  Luftleitung 
für  3000  Volt  Spannung  in  dem  20  km  langen  Tunnel, 
wo  die  Isolation  sehr  schwierig  ist,  doch  sind  diese 
Schwierigkeiten  überwunden 
worden.  Auch  bei  der  Ein- 
führung der  Leitung  in  die 
Tunnel  portale  waren  be- 
sondere Vorkehrungen  nötig, 
da  die  Portale  zu  Venti- 
lationszwecken durch  Vor- 
hänge geschlossen  werden. 

— Zur  Zeit  wird  der  ganze 
Tagesbetrieb  elektrisch 
durengeführt,  nur  des  Nachts 
durchfahren  einige  Dampf- 
züge den  Tunnel. 

Unter  den  für  Gleich- 
strombahnen bestimmten 
Fahrzeugen  sei  zunächst  ein 
von  der  Allgemeinen  Elek- 
trizitäts-Gesellschaft Thom- 
son Houston  in  Mailand  aus- 
cstcllter  Motorwagen  für 
ie  Vollbahn  Mailand — Forto 
Ceresio  erwähnt,  derselbe 
hat  85  Sitzplätze  und  ruht 
auf  zwei  zweiachsigen  Dreh- 
gestellen. Gleichstrom  von 
600  Volt  Spannung  wird  von 
einer  dritten  Schiene  abge- 
nommen. Je  eine  Achse 
eines  Drehgestells  wird 
durch  einen  160  PS  - Motor  angetrieben. 

Die  hohen  Kosten  der  Leitungsanlage  bei  niedrigen 
Spannungen  legen  bekanntlich  den  Wunsch  nahe, 
Motoren  zu  konstruieren,  die  mit  hochgespanntem 
Gleichstrom  betrieben  werden  können.  Die  Siemens- 
Schuckert- Werke  stellten  einen  2000  völligen  20  35  FS 
Gleichstrommotor  aus. 

Der  Motor  (Abb.  47|  unterscheidet  sich  von  den 
gewöhnlichen  Bahnmotoren  nur  durch  eine  für  die 
hohe  Spannung  ganz  besonders  sorgfältig  ausgebildete 
Isolation  der  Wicklungen  und  des  Kommutators,  sowie 


Ständer  zum  Motor  der  Simplonlokomotiven. 

Bei  der  Belastung>probc  im  Prüffelde  zeigte  sich, 
dafs  der  Motor  bei  einer  Belastung  von  22  PS  an  der 
Bremse  bei  1500  Volt  Spannung  vollkommen  funken- 
frei lief;  die  Spannung  konnte  bis  auf  2000  Volt  ge- 
steigert werden,  ohne  dafs  sich  auch  nur  die  geringsten 
Funken  unter  den  Kohlen  zeigten. 


Das  Motorgehäuse  besteht  aus  weichem  Stahlguls, 
hat  annähernd  achteckige  Form  und  ist  durch  eine 
horizontale  Teilfuge  in  zwei  Hälften  geteilt,  so  dafs 
eine  Revision  von  Kommutator,  Anker  und  Schenkeln 
in  der  üblichen  Weise  stattfinden  kann. 

Die  Polschuhe  bestehen  aus  isolierten  Blechen, 
welche  mittels  kräftiger  Bolzen  zusammengchalten 
werden  und  mit  starken  Schrauben  am  Gehäuse  be- 
festigt sind.  Die  vier  Pole  sind  mit  je  einer  Magnet- 
spule versehen,  die  durch  die  Hörner  der  Schuhe 
sicher  in  ihrer  Lage  fcstgehalten  wird. 


Abb.  47. 


Hochapannungs-Glcichatrom-Bahnmotor  der  Siemens-Schuckert  Werke. 
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Zwischen  den  Hauptpolen  sitzen  vier  Wendepole, 
welche  den  Zweck  haben,  für  die  unter  den  Bürsten 
kurzgeschlossenen  Spulen  das  erforderliche  Kommu- 
ticrungsfeld  zu  erzeugen;  sie  werden  vom  Hauptstrom 
durchflossen  und  werden  bei  der  Umkehrung  des  Dreh- 
sinnes des  Motors  mit  dem  Anker  zugleich  umge- 
schaltet. 

Der  Motor  hat  einen  Nutenanker,  dessen  Kern  aus 
einer  grofsen  Anzahl  von  schmiedeeisernen  Blechen 
zusammengesetzt  ist,  welche  durch  Zwischenlagen  von 
Papier  gegeneinander  isoliert  sind. 

Die  auf  der  Maschine  geformten  Ankerspulen  werden 
in  den  Nuten  durch  Holzkeile  festgehalten,  die  vor  den 
Drahtbandagen  den  Vorteil  haben,  dafs  sie  das  Aus- 
wechseln schadhaft  gewordener  Spulen  bedeutend 
erleichtern;  hierdurch  entfällt  auch  das  sonst  unver- 
meidliche Auftreten  schädlicher  Wirbelströme  in  den 
Bandagen.  Besondere  Sorgfalt  ist  auf  den  Kommutator 
verwendet,  der  aus  einer  grofsen  Anzahl  von  Segmenten 
aus  bestem  hartgezogenen  Kupfer  besteht.  Die  Seg- 
mente sind  gegen  einander  und  gegen  die  Ankerachse 
nochmals  isoliert,  so  dafs  die  Segmente  gegen  Erde 
doppelte  Isolation  besitzen.  Der  Oberflächen-Isolations- 
weg  zwischen  dem  Kommutatorkupfer  und  dem  Anker- 
eisen ist  reichlich  bemessen. 

Die  Stromzuführung  zum  Kommutator  erfolgt  durch 
Kohlenbürsten,  welche  in  Bürstenhaltern  senkrecht 
zur  Kommutatoroberflache  geführt  werden. 

Die  Bürstenhalter  sind  in  üblicher  Weise  auf  einer 
Bürstenbrücke  befestigt.  Die  Kohlenbürsten  stehen  in 
der  neutralen  Zone,  so  dafs  der  Motor  nach  beiden 
Richtungen  laufen  kann.  Der  die  Bürstenbrücke  mit 


den  beiden  Bürsten  umgebende  Kaum  des  Gehäuses 
ist  mit  Isolationsmatcrial  sorgfältig  ausgekleidet. 

Kr.  KH2ik  in  Prag-Karolinental  stellte  einen  Motor- 
wagen für  eine  Bahn  mit  Dreileiternetz  aus  (Täbor- 
Beehyne).  Der  Mittelleiter  wird  von  den  Schienen 
gebildet,  zwischen  diesen  und  jeder  der  beiden  Ober- 
leitungen besteht  eine  Potentialdifferenz  von  1300  Volt; 
da  von  den  vier  Motoren  je  zwei  hintereinander 
zwischen  eine  Oberleitung  und  die  Schienen  geschaltet 
sind,  arbeitet  jeder  Motor  mit  nur  650  Volt. 

Ein  Wechselstrom  • Gleichstromumformer  Bauart 
Rouge-Fachet  war  eingebaut  in  ein  Lokomotivunter- 
gestell  von  der  Societc  anonyme  Egyptienne  d’Electricite 
zu  Paris. 

Zum  Sehlufs  seien  noch  zwei  benzinelektrische 
Wagen  (30  l*S  und  70  PS),  Bauart  de  Dion-Bouton, 
ausgestellt  von  J.  Weitzer  in  Arad  und  eine  benzin- 
elektrische  Lokomotive  Bauart  Picjwr,  ausgestellt  von 
der  Compagnie  internationale  d’Electricite  in  Lüttich, 
weil  ebenfalls  mit  Gleichstrom  arbeitend,  hier  erwähnt. 
(Beifall.) 

Der  Vorsitzende:  Ich  gestatte  mir  die  Anfrage,  ob  viel- 
leicht einer  der  Herren  Anwesenden  eine  Frage  an  den 
1 lerrn  Vortragenden  zu  richten  wünscht.  Dies  ist  nicht 
der  Fall,  und  ich  habe  daher  dem  Herrn  Vortragenden 
für  seine  interessanten  Mitteilungen  neben  dem  Beifall 
der  Versammlung  noch  den  Dank  des  Vereins  auszu- 
drücken. 

Ich  habe  nun  noch  festzustcllcn,  dafs  Einwendungen 
gegen  die  Niederschrift  des  letzten  Sitzungsberichtes 
nicht  erhoben  sind,  diesellie  also  genehmigt  ist,  und 
schliefse  nunmehr  die  Sitzung. 


Verschiedenes. 


Ernennung  rum  Technischen  Rat.  Durch  Allerhöchste 
Kabinetsordre  vom  18.  Februar  1907,  veröffentlicht  im  Reichs- 
nnzeiger  vom  16.  März  d.  J.,  ist  bestimmt  worden,  dafs  die 
Technischen  Hilfsarbeiter  bei  den  zum  Geschäftsbereiche 
des  Reichsamt  des  Innern  gehörenden  Behörden  bis  zu  einem 
Drittel  ihrer  Gesamtzahl,  sofern  sie  mindestens  ein  zwölf- 
jähriges Dicnstalter  von  der  etatsmäfsige-n  Anstellung  an 
gerechnet  besitzen,  zur  Verleihung  des  Titels  als  Technischer 
Rat  vorgeschlagen  werden  können. 

Auf  die  zwölfjährige  Dienstzeit  darf  in  besonderen  Fällen 
ausnahmsweise  ein  Teil  der  aufserhalb  des  Reichsdienstes 
in  öffentlicher  und  privater  7'ätigkcit  zugcbrachten  Zeit  un- 
gerechnet werden. 

Roheisenerzeugung  in  Deutschland  und  Luxemburg. 

Nach  den  Ermittelungen  des  Vereins  Deutscher  F.iscn-  und 
Stahl-Industrieller  betrug  die  Roheisenerzeugung  in  Deutsch- 
land und  Luxemburg  im  Januar  1907  insgesamt  1062152  t 
gegen  1064  638  t im  Dezember  1906  und  1018  461  t im 
Januar  1906. 

Auf  die  einzelnen  Sorten  entfallen  folgende  Mengen, 
wobei  in  Klammern  die  Erzeugung  im  Januar  1906  angegeben 
ist.  Giefsereirolieisen  177  543  t (165  014),  Bessern  er  roheiscn 
40712  t (41  101),  Thomasroheiscn  686  901  t (656330),  Stahl 
und  Spiegeleisen  87  493  t (81  820),  Puddclroheisen  69  503  t 
(74  196). 

lron  and  Steel  Institute.  Am  9.  und  10.  Mai  1907  hält 
das  lron  and  Steel  Institute  in  London,  Great  George  Street, 
Wcstminster,  seine  diesjährige  Versammlung  ab  und  werden 
dabei  folgende  Vorträge  gehalten: 

1 . Lieber  die  Verwendung  von  Dampf  bei  der  Erzeugung 
von  Gas.  Professor  W.  A.  Bone  (Leeds)  und 
R.  V.  Wheeler  (Warrington). 

2.  Uehcr  Kontrollpyrometer  und  deren  Verwendung  bei 
der  Behandlung  von  Werkzeugstah!  durch  Hitze. 
II.  Brearley  (Riga,  Rußland)  und  F.  Colin  Moorwood 
(Sheffield). 

3.  Ucber  den  mit  Sparapparaten  für  lleifsluft  für  Stahl- 


werke und  Hochofen  erzeugten  Zug.  A.  J.  Capron 
(Sheffield). 

4.  lieber  den  Einflufs  der  Hcrstcllungsweise  auf  einige 
Eigenschaften  des  Stahls.  F.  W.  Harbord  (London). 

5.  Ucber  die  Verteilung  des  Schwefels  in  metallenen 
Ingotformen.  Joseph  Henderson  (Thornaby  Ironworks, 
Stock  ton  -on  -T ees) . 

6.  Ucber  die  Herstellung  von  hochgradigem  Silicium- 
Phosphor  • Roheise  n durch  den  basischen  Bessemer- 
Prozefs.  Arthur  W.  Richards  (Grangeiown). 

7.  Leber  die  Herstellung  von  chrom-,  nickel-  und  kobalt- 
haltigem Roheisen.  Arthur  W.  Richards  (Grangetown). 

8.  lieber  elektrisch  angetriebene  Rcvcrsicrwalzwerke. 
D.  Selby-Biggc  (Newcastle-upon-Tyne). 

9.  Ueber  das  Altern  von  weichem  Stahl.  C.  E.  Stromever 
(Manchester). 

10.  Ucber  kohlenstoff-  und  wolframhaltigen  Stahl.  Thomas 
Swindcn.  (Sheffield  Univcrsity). 

11.  Ucber  die  Klassifizierung  von  Eisen  und  Stahl.  Bericht 
des  Internationalen  Komitees  für  Materialversuche. 


Geschäftliche  Nachrichten. 

Julius  Pintsch  Aktiengesellschaft.  Die  Firmen  Julius 
Pintsch  in  Berlin,  Glühlampenfabrik  Gebr.  Pintsch  in  Fürsten- 
waldc  und  Gas-Apparate-  und  Maschinenfabrik  Gebrüder 
Pintsch  in  Frankfurt  a.M.  sind  am  25. März  d.  J.  gemeinschaftlich 
in  eine  Aktiengesellschaft  umgewandelt  worden.  Das  Aktien- 
kapital beträgt  18  000  000  M.,  der  gebildete  Reservefonds 
I 800000  M.,  die  in  Aussicht  genommene  Anleihe  6 500  000  M. 
Die  Gründling  ist  lediglich  eine  Familiengründung.  Der 
Vorstand  besteht  aus  den  Herren  Geh.  Kommerzienrat 
Julius  Pintsch  und  Albert  Pintsch,  sowie  den  Herren 
Direktoren  Fagg  und  Gerde»,  der  Aufsichtsrat  aus  den 
Herren  Geh.  Kommerzienrat  Richard  Pintsch  (Vorsitzender), 
Oskar  Pintsch,  Dr.  Mosler,  Berlin  (stellv.  Vorsitzender), 
Kommerzienrat  Klönne,  Berlin,  Rittergutsbesitzer  von  Böhlen- 
dorf-Kötpin,  Fabrikbesitzer  Felix  Schulze,  Berlin. 
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Personal-Nachrichten. 

Deutsches  Reich. 

Verliehen:  der  Rang  der  R fite  erster  Klasse  dein 
Ministerialrat  im  Minist,  für  E Isafs- Lothringen  Fccht. 

Kommandiert:  mit  dem  I.  Juli  1907  zur  Dienstleistung 
im  Konstruktionsdeparterm-nt  des  Reichs-Marim-amts  der 
Mari ne-Oberba u rat  und  Maselnneubnii-Ik-tricbsdirektnr  Reltz 
von  der  Kaix-rl.  Werft  in  Wilhelmshaven. 

Versetzt:  mit  dem  I.  Juli  1907  von  Berlin  nach  Kiel 
der  Marine-Oberhaurat  und  Maselniunhau-Ikliielixliiektor 
Grabow. 

Militärbau  Verwaltung  Preüfscn. 

Verliehen:  der  Charakter  als  Baurat  mit  dem  persön- 
lichen Range  eines  Rates  IV.  Klasse  dein  Militärbau  Inspektor 
Tltchmcyer  in  Jüterbog. 

Versetzt:  zum  15.  April  1907  die  Militärhmiinspektoren 
Baurat  Leuchten  in  Aachen  als  tcchn.  Hilfsarbeiter  zur 
Intendantur  des  VIII.  Armeekorps  in  Koblenz,  Rothacker, 
tcelm.  Hilfsarbeiter  in  der  Bnuaht.  des  Kriegs  minist.,  in  die 
Vorstandsstelle  des  Mililflrhauurnts  Aachen,  Prcy,  techn. 
Ildlsarbeiter  bei  der  Intendantur  des  (inrdekorps,  zur 
Intendantur  d«-r  militärischen  Institut*'  unter  gleichzeitiger 
Kommandierung  als  tcchn.  Hilfsarbeiter  zur  Bauabt.  des 
Kriegsminist. 

M i 1 i t Arbau Verwaltung  Sachsen. 

Ernannt:  zum  Militärbauinspektor  der  Reg. -Baumeister 
Fochtmann,  beauftragt  mit  Wahrnehmung  der  Geschäfte  eines 
Baubeamten  des  Baukrcises  111  Leipzig. 

Preufsen. 

Ernannt:  zu  ordern I.  Mitgliedern  der  Akademie  des 
Bauwesens  der  Ministerialdirektor  und  OUerbaudirektor 
Wicaner  und  die  Geh.  ObcrbaurAte  Germclmann.  Blum  und 
Müller,  sämtlich  in  Berlin,  sowie  zu  aufserordeutl.  Mitgliedern 
der  Ire  zeichneten  Körperschaft  drr  Geh.  Oberbaurat  Dr.-3«$- 
Falscher  in  Kiel,  die  Geh.  Oberbailt Ate  Roeder,  Pr.  Ana.  Keller 
und  IV-^ua.  Symphrr,  sämtlich  in  Berlin,  der  Baurat 
Pr.  ^na  Ricppel  in  Nürnberg,  Direktor  der  dortigen  Maschinen- 
hau-A.-G.,  und  der  Professor  an  der  Techn.  Hochschule  in 
B.-rlin  Richard  Borrmann; 

zum  etatmäfsigen  Professor  an  der  Techn.  Hochschule 
in  Aachen  der  Privatdozent  an  derselben  Hochschule  Prof. 
Dr  Artur  Dannenbrrg; 

zu  Reg.- Baumeistern  die  Reg. -Bauführer  Joseph  Zillgcn 
aus  Gillenfeld,  Kreis  Daun  iMaschincnbAufach),  Adolf  Frevcrt 
aus  Gr.-Morin,  Prov.  Posen,  Konrad  Sommer  aus  Königs- 
berg i.  Pr.  | Eisenbahnbaufach),  Paul  Lattemann  aus  Gebhards- 
hagen, Herzogtum  Braunschweig,  Friedrich  Brey  aus  Frank- 
furt a.  M.,  Christian  Banck  aus  Gelting,  Kreis  Flensburg 
(Wasser-  und  Sirnfseiibautachj,  Georg  Wind  aus  Hannover, 
Willi  Palasehcwaki  aus  Berlin  und  Wilhelm  Eitncr  aus 
Minden  1 1 lochbaulach). 

Verliehen:  der  Charakter  als  Baurat  dem  Lande.-bau- 
ii  -peklor  Friedl  ich  Goeaalinghoff  ju  Halle  a.  S. 

Zur  Beschäftigung  überwiesen:  den  Kgl.  Eisen- 
hahndir ektionen  die  Reg.- Baumeister  Sonne  in  Essen  a.  R., 
Kleinmann  in  St  Johann-Saarbrfiek*  n,  Conradi  und  Albert 
Eggert  in  Köln.  Fritzen,  Eichert  und  d>  r Grossh.  hessische 
Reg.-Baumeist'T  Sieben  in  E-v  n a.  R.  iKi>«  nhalinbaufacln; 

femer  die  Reg -Baumeister  Goldsticker  du*  Oderstrom- 
hauvcrwaltung  in  Breslau,  Heiaer  der  Kgl.  Regelung  in 
Schleswig.  Pigge  der  Kgl.  Kaualbaudirekti<>n  itl  Essen,  Latte- 
mann der  Kgl.  Regierung  in  Stettin,  Johannes  Gur.uz  dem 
Meliorationshauaiut  Königsberg!  l Wasser-  mul  Strufscithuu* 
fach),  Erdmcngcr  der  Kgl.  Regierung  in  Köslin,  Emmerich, 
bisher  beurlaubt,  d*  nt  Kgl.  Polizeipräsidium  in  Berlin, 
Honsberg  der  Kgl.  Regierung  in  Minden,  Pr.  Höhle  der 
Kgl.  Regierung  in  Köln,  Palascheweki  der  Kgl  Regierung 
in  Königsberg,  Wind  der  Kgl.  Regierung  in  Lüneburg,  Eitncr 
der  Kgl.  Regierung  in  Allcnsteiu  und  Morin  der  Kgl.  I i-en- 
hahndircktion  in  Elberfeld  (Hoehbaufach). 


Bestätigt:  infolge  der  von  der  Stadtverordnetenver- 
sammlung in  Duisburg  getroffenen  Wahl  d«.r  bisherige 
Oberbaurat  der  Stadt  Würzburg  in  Bayern  Friedrich  Friese 
als  besoldeter  Beigeordneter  der  Stadt  Duisburg  für  die 
gesetzt.  AuiUalauer  von  12  Jahren. 

Versetzt:  die  Wasserbauinspektoren  Bau  rat  Steiner 
von  Bromberg  an  di«;  Regierung  in  Wiesbaden,  Degcner, 
bisher  in  Duisburg- Ruhrort,  nach  Köln  im  Geschäftsbereich 
der  Rheinstrombauver  Wallung.  Goetzke,  bisher  in  Dt.- 
Wilmersdorf,  nach  Duisburg- Meide  lieh  als  Vorsteher  des 
dortigen  Kanalbauamts  im  Geschäftsbereich  der  Kanalbau- 
direktion  in  Essen,  Klehmet  von  Berlin  nach  Spandau,  unter 
Belastung  beim  Bauanit  Berlin- Plötzensec,  im  Geschäftsbereich 
des  Hauptbauamts  Potsdam.  Wulle  von  iiarburg  an  die 
Regierung  in  Schleswig  und  Fritz  Fiecher  von  Stettin  an 
das  Hauptbauamt  in  Potsdam,  sowie  der  Eisenbahn-Bail- 
und  Betriebsinspektor  Ludwig  Schröder,  bisher  in  Köln, 
zur  Kgl.  Eisenbalindirektion  nach  Halle  a.  S. ; 

die  Keg. -Baumeister  Hockcmcyer  von  Königsberg  i.  Pr. 
nach  Hannover  (Wasser-  und  Stralsenbuufachi,  Kruinbholiz 
von  Gummersbach  nach  Königsberg  i.  Pr.,  Raabe  von  Herford 
nach  Insterburg,  Fromm  von  Breslau  nach  I.aucnburg  i.  P., 
Droälhn  von  Posen  nach  Greifswald,  Karl  Schmidt  von 
Berlin  nach  Geisenheim,  Rcttig  von  Posen  nach  Birnbaum, 
Pahde,  bisher  in  Hannover,  in  den  Bezirk  der  Kgl.  Eisenbahn- 
direktion Altona,  Birck  von  Baldt-nburg  W.-Pr.  nach  Dieza.  I.., 
Kusel  von  Berlin  nach  -Schleswig.  Krecker  von  Berlin  nach 
Pr.-Stargard,  Stracke  von  Berlin  nach  Kassel,  Lang  von 
Charlottenburg  nach  Posen,  Wcrdclmann  von  Stettin  nach 
Oppeln  (Hochbau fach),  und  Kufcrt  m Minden  zum  Mclioratioiis- 
hauiimt  in  Aurich. 

ln  den  Ruhestand  getreten:  der  Reg.-  und  Baurat 
Geh.  Baurat  Krause  in  Berlin,  di»:  Krcisbauinspektnren  Geh. 
Baurat  Carpe  in  Brilon  und  Baurat  Opfergclt  in  Lüneburg 
und  der  Reg.- Baumeister  Johann  S;h»fTer. 

Die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Staats- 
dienste erteilt:  dem  Reg.- Baumeister  des  Maschinenbau- 
faches  Friedrich  Schultze  in  Berlin. 

Bayern. 

Ernannt:  zürn  Bauamtasscssor  l>t_-i  dt m Kgl.  .Strafseil- 
und  Flulsbauamie  Bamberg  der  Reg, -Baumeister  Hans 
Hühnlein  in  Schweinfurt. 

Befördert:  zum  Kreiskultttringenicur  in  Oberbayern 
der  B«  zirkskulturingrnieur  Martin  Ebcrsperger  in  München. 

Berufen:  in  ihrer  bisherigen  ilieusteigenschaft  der  mit 
dem  Titel  und  Range  eines  Oberregierungsrates  bekleidete 
Oberpostrat  ä.  O.  b»  i der  Gcncraldirektion  der  Posten  und 
Telegraphen  Emil  Bferinger  ziun  Vorstand  des  Telegraphen- 
konstruktionsamtes  der  Post-  und  Telegraplicnvcrwaltung 
in  München,  die  Oberposträt*-  bei  der  Gcncraldirektion  der 
Posten  und  Telegraphen  Peter  Schneider  und  Otto  Behr  in 
das  Staatsminist,  für  Verkehrsangcleg'  nheiteii,  der  Postrat 
Ludwig  Gilardone  in  Laml-Imt  zur Oberposidirektinn München, 
die  Oherpostassesjforeii  Karl  Glauning  in  Augsburg  zur  Obcr- 
postdirektion  Nürubeig  unter  LVlH-rlragung  der  Funktion  des 
Vorstandes  <|»  - T»  !•  phonamtes  Nürnberg,  Roman  Blctschacher 
und  Edmund  Rapp  I»  i der  Gcm  raldirektion  der  Posten  und 
Tclegiaphen  in  d.i'-Staaismini-i.  für  Verkehrsangelegenheilen, 
Georg  Baumgartner  in  Mim«  heil  und  Hans  Stcidlc  bei  der 
Generaldirektion  der  Posten  und  Telegraphen  sowie  der 
Postassej-spr  Fritz  Splefs  ui  München  zum  Telrgraplicn- 
konstrukii«n«atm  der  Post-  und  Telegraplieu Verwaltung  in 
München. 

Versetzt:  die  Ei-i-tibalina-is«  ssnren  Albert  Le*r  bei  der 
Generaldirtktiuudi  i Staats»!*«  iibalm«  nzurEi.sciibahmlirektion 
Nürnberg,  Gustav  Hohn  bei  «i«m  Staatsbahningenieur  in 
Passatt  zum  Baiikoiwniktioii'anit  der  Staatseisenb.'diu Ver- 
waltung m München,  Joseph  Gleich  bei  d«  in  Suatsbahn- 
ingeniciir  in  Salzburg  zur  Khenbahndircktion  München,  Anton 
Klotz  bei  de:  J.i-*  iibahubau-ektion  Doii.mwörth  zur  Neubau* 
in-p«  ktion  daselbst.  Ludwig  Keim  (••  > »lein  Staatsbahningcnieiir 
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in  Hof  zur  Eiscnbahndirektiou  Nürnberg,  Max  Maufaer  in 
München  zum  Verkehrsamt  der  Staatsriscnbahnverwaltung 
in  München,  Otto  Semmelmann  in  Schwandorf  zur  Eisen* 
bahndirektion  Regensburg.  Johann  Kohl  in  Eger  zur  Neubau- 
inspektion Neustadt  a.  d.  Haardt,  Friedrich  Will  bei  der 
Generaldircktton  der  Staatseisenbahnen  zu  dem  Bau- 
konstruktionsamt der  Staatseisenbahnverwaltung  in  München, 
Alfons  Schoner  bei  der  Zcntralmagazinverwaltung  München 
zur  Eisenbahndirektion  daselbst,  Heinrich  Ciefsen  in  Schwein* 
l'urt  zur  Eisenbahndirektion  Würzburg,  Ludwig  Fischer  bei 
der  Betricbswerkslfitte  München  II  zur  Kisenhahndircktion 
München,  Rudolf  Keller  bei  der  Bctrirhswcrkstütte  Regens* 
bürg  zur  Eisenbahndirektion  daselbst.  Friedrich  Hermann  bei 
der  Betriebswerkstatte  Augsburg  zur  Kisenbahndirektinn 
daselbst,  Johann  Hübner  bei  der  Zcntralmagazinverwaltung 
Nürnberg  zur  Eisenbahndirektion  daselbst,  Albert  Gollwitzer 
in  Weiden  als  Vorstand  zur  Betriebs werkstfltte  Regensburg, 
August  Rauch  bei  der  Zcntralwerkstfttte  München  zur  Eisen- 
bahndirektion daselbst,  Robert  Wagner  bei  der  General- 
dircktinn  der  Staatseisenbahnen  als  Vorstand  zur  Betriebs- 
werkstätte  München  II,  Georg  Naderer  bei  der  General* 
direktion  der  Staatseisenbahnen  zur  Eisenbahndirektion 
Nürnberg,  Friedrich  Ibbach  bei  der  Eisenbahnbetriebs- 
direktion  München  zu  dem  Maschinenkonstruktionsamt  der 
Staatseisenbahnverwaltung  in  München  und  Karl  Knie  bei 
der  Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen  zu  dem  Staats- 
minist. für  Veikehrsangeh  gcnhei ten. 

Die  erbetene  Entlassung  aus  dem  Staatsdienste 
bewilligt:  dem  Bauamtassessor  des  Strafsen-  und  Flufsbau* 
amts  Bamberg  Karl  Fischer. 

Sachsen. 

Ernannt:  zum  etatmäfsigen  aufserordentl.  Professor  für 
Freihand-,  Ornament-  und  Figurenzeichnen  in  der  I lochbauabt, 
der  Techn.  Hochschule  in  Dresden  der  Architekt  Franz 
Oswin  Hempel  in  Dresden  und  zum  ordentl.  Professor  für 
Formenlehre  der  Antike,  Einrichtung  oftcntl.  Gebäude  und 
malerische  Perspektive  in  der  Hoc hbauabt.  der  Techn.  Hoch- 
schule in  Dresden  der  Architekt  Baurat  Otto  Bernhard  Kurt 
Dieatel  daselbst ; 

zum  Reg. «Baumeister  der  Rcg.-Bauftlhrer  Langenegger 
bei  dem  LaudbauaitUe  Dresden  i. 

Angestellt:  als  etatmäßiger  Reg.-Baumeister  bei  dem 
l.andbauamtc  Dresden  I der  nichtständige  Reg.-Baumeister 

Langenegger. 

Versetzt:  gegenseitig  die  Landbauinspektoren  Geyer 
beim  Landbauamte  Zwickau  und  Puschmann  beim  Landhau- 
amte  Dresden  II  sowie  Kayser  bei  der  Bauleitung  des  Neu- 
baues der  Kunstgcwcrbcschulc  in  Dresden  zum  Landbauamte 
Dresden  II; 

der  nichtständige  Reg.-Baumeister  Schwartze  bei  dem 
Landbauamte  Dresden  II  zum  Landbauamte  Zwickau. 

Aus  dem  Staatsdienste  ausgeschieden:  der  Reg.- 
Baumeister  Scharachmidt  bei  dem  Landbauamte  Dresden  I. 

Württemberg. 

Ernannt:  zum  Mitglied  der  zur  Beratung  des  Kon- 
servators der  vaterländischen  Kunst-  und  Alt»Ttimmlrnk- 
mAlcr  eingesetzten  Sachverständigenkommission  der  < Iber- 
baurat Gebhardt,  Professur  an  der  Teclm.  Hochschule  in 
Stuttgart; 

zu  BaurAien  hei  der.  Ministerialabt.  für  da>  Hochbau* 
wesen  dielkiuinspektoren  Euting  bei  dei  Straf«-cnhsb>. Inspektion 
Oberndorf  und  Burger  bei  der  Gebaut!«  biantlv«  i -nluTUiigs- 
anstalt,  beide  Kulh-gialliilfsarbeiter  bei  dieser  Ministet ialabt. 

Verliehen:  der  Titel  und  Rang  eines  aufserordentl. 
Professors  dem  Hilfslehrer  und  Assistenten  Bon  atz  an  der 
Architekturabt.  der  Teclm.  Hochschule  in  Stuttgart. 

L'ebertragr-n:  die  erledigte  Stelle  des  techn.  Kolh-gia!- 
rats  bei  der  Regierung  des  Sch warzwald k reiscs  dein  Strafs'-n- 
bauinspektor  Burger  in  Calw  unter  V»  ileiliung  d«  > Titels 
eines  Baurats  und  die  Stell«-  des  Vorstand«  x di  r Hi^nbabn- 

S*lbu%»rUk:  dr«  Htr,.u.i;«b«r.  - k-.uio.: 


maschim  ninspektion  Ulm  mit  der  Dienststellung  eines 
Eisenbahnbauinspektors  dem  Maschinen-Ingenieur  Herioecu 
bei  der  Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen. 

Die  nachgcsuchtc  Dienstentlassung  gewährt: 
dem  aufserordentl.  Professor  X*r.- Hohenner  an  der 
Techn.  Ilochscliule  in  Stuttgart. 

Braunschweig. 

Ernannt:  zu  ordentl.  Professoren  an  der  Techn.  Hoch- 
schule in  Braunschweig  der  Privatdozent  Dr.  Waller  Ludwig 
in  Karlsruhe  und  der  aufserordentl.  Professor  an  der  T echn. 
Hochschule  in  Stuttgart  Heinrich  Hohenner; 

zum  Kreisbauinspektor  und  Vorstand  der  Hochbau- 
inspektion in  Braunschweig  der  Reg.-Baumeister  Wilhelm 
Eschemann  in  Holzminden,  zu  Hcrzngl.  Reg.-Baumcistcrn 
die  tit.  Reg.-Baumeister  Katzorkc,  Witte  in  Gandersheim  und 
Schadt  in  Blankenburg. 

Auf  sein  Ansuchen  aus  dem  Staatsdienste  ver- 
abschiedet: der  zeitige  Rektor  der  Techn.  Hochschule 
Professor  Dr.  R.  Müller. 

Bestätigt:  die  Wahl  des  Professors  Dr.  Ott«  Reinkc 
zum  Rektor  der  Techn.  Hochschule. 

Auf  ihr  Ansuchen  in  den  Ruhestand  versetzt: 
der  Kreisbauinspektor  Baurat  Krähe  in  Braunschweig  und 
der  Professor  an  der  Techn.  Hochschule  dasellwt  Geh.  Hof. 
rat  l)r.  Koppe. 

Schwarzburg- Rudolstadt. 

ln  den  Ruhestand  getreten:  der  Fürstl.  Reg.-  und 
Geh.  Baurat  Brecht  in  Rudolstadt. 

Elsafs-Lothringen. 

Ernannt:  zum  Kaiserl.  Reg.-  und  Baurat  in  der  Ver- 
waltung von  Elsafs-Lothringen  der  Melioratioiisbauinspektor 
Baurat  Freiherr  v.  Kichthofrn  in  M«*tz;  derselbe  bleibt  bis 
auf  weiteres  in  seiner  derzeitig«:ii  Dienststellung. 

Die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Dienste 
erteilt:  dem  Reg.-  und  Geh.  Baurat  Walloth  in  Kohnar. 

Bremen. 

Ernannt:  zum  Bauinspektor  und  Assistenten  des  Ober- 
baudirektors  der  bisherige  Baumeister  bei  der  Hochbau- 
inspektion  Willi  Knop,  zum  Baumeister  bei  der  Hochbau- 
Inspektion  der  bäsh«*ng«.‘  Architekt  Hans  Ohnesorge  und  zum 
Baumeister  bei  der  Polizeidirektion  der  bislang  aultrw.  an- 
gestellte  Baumeister  Alexander  Hcintx. 

Hamburg. 

Ernannt:  zum  Direktor  der  Baupolizei  der  Baurat  Paul 
Johannes  Clafscn. 

Die  Firma  Hartung,  Kuhn  & Cie.,  Maschinenfabrik 
Aktiengesellschaft,  Düsseldorf  hat  Herrn  Ingenieur  G.  Reidel- 
bach Prokura  erteilt  mit  der  Malsgabe,  dafs  er  berechtigt 
ist,  mit  einem  Vorstandsmitgliede  oder  einen  zweiten  Pro- 
kuristen die  Firma  rechtsverbindlich  zu  zeichnen. 

Die  Aktiengesellschaft  der  Dillingcr  Hütten- 
werke in  Dillingcn-Saar  teilt  uns  mit,  dafs  ihr  bisheriger 
technischer  Direktor,  Herr  Otto  Fricdr.  Weinllg  au?  ihren 
Diensten  ausgeschieden  und  zu  seinem  Nachfolger  Herr 
Oberhütteninspektor  Fritz  Saeftel  ernannt  worden  ist.  Herr 
Saeftel  wird  die  Firma  der  Gesellschaft  gcmäfs  Artikels 
44  der  Statuten  in  Gemeinschaft  mit  dem  Direktor,  Herrn 
Erich  Karcher,  oder  im  Falle  von  dessen  Verhinderung  zu- 
sammen mit  einem  der  Prokuristen,  den  Herren  Heinr. 
Melzgcr,  Wilh.Schoenbcrg,  Paul  Siepmann  u.  Otto  Birckcnauer 
zeichnen. 


Gestorben:  der  Geh.  Baurat  Usencr,  Mitglied  der  Kgl. 
Kisenhahndircktion  in  Frankfurt  a.  M.,  der  Kreisbaumeister 
Julius  Müller  in  Memel,  d«:r  Geh.  Hofrat  Dr.  Adolf  Stern, 
Professor  an  der  Teclm.  Hochschule  in  Dresden,  und  der 
Kgl.  sächsische  Baurat  Karl  Göttlich  Eberhard. 

urtliclwr  KnUklcur:  K«z*r- b.vimt<»l«r  n.  L>  l'dtetunnwali  L.  GUm.  tbrlio 
eirutitrt.  liefliu. 
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Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin 

Versammlung  am  12.  Februar  1907 

Vorsitzender:  Herr  Wirklicher  Geheimer  Rat  Schroeder  Schriftführer:  Herr  Geh.  Baurat  Diesel 

(Mit  28  Abbildungen  *» 


Vorsitzender!  Meine  Herren!  Ich  eröffne  die  Sitzung. 
Bevor  wir  in  die  heutige  Tagesordnung  eintreten, 
habe  ich  namens  des  Vereins  für  Eisenbahnkunde 
grofsen  Dank  auszusprechen  für  Ihr  Erscheinen,  ins- 
besondere den  Herren  Vertretern  hoher  Reichs-,  Staats- 
und Militärbehörden  und  befreundeter  Vereine,  sowie 
allen  den  Herren,  die  heute  sich  hier  versammelt  haben, 
um  von  dem  Herrn  Professor  Presse],  den  ich  ebenfalls 
als  Gast  herzlich  willkommen  heifse,  einen  Vortrag  zu 
hören  Ober  eines  der  gröfsten  Bauwerke  der  Welt,  bei 
dessen  Ausführung  Herr  Pressei  seihst  in  hervor- 
ragender Weise  mitgewirkt  hat,  und  Ober  das  er  daher 
aus  eigener  Anschauung  berichten  kann.  Ich  darf 
namentlich  begrüfsen  den  Herrn  Präsidenten  des  Reichs- 
eisenbahn-Amtes,  dann  Herrn  Generalleutnant  Zacha- 
riae,  den  Vertreter  der  Generalinspektion  der 
Verkehrstruppen,  den  Vertreter  des  Ingenieur-  und 
Pionier-Korps,  Herrn  Generalleutnant  K rebs,  die 
Mitglieder  des  Vereins  zur  Förderung  des  Gewerbe- 
fleifscs,  des  Architekten- Vereins,  des  Vereins  deutscher 
Ingenieure  und  des  Vereins  Deutscher  Maschinen- 
ingenieure. 

Nach  den  Satzungen  unseres  Vereins  habe  ich 
mitzuteilen,  dafs  die  Niederschrift  Ober  die  vorige 
Sitzung  des  Vereins  hier  ausliegt  und  Einwendungen 
dagegen  bis  z m Schlufs  der  Sitzung  erbeten  werden. 

Dann  bitte  ich  die  Mitglieder  des  Vereins,  die 
Stimmzettel  für  die  Aufnahme  des  Herrn  Eisenbahn- 
Bau-  und  Betriebsinspektor  Knaut,  der  heute  zur  Wahl 
steht,  hier  am  Vorstandstisch  abzugeben. 

Ich  erteile  nunmehr  Herrn  Professor  Pressei  das 
Wort  zu  seinem  Vortrage: 

Der  Bau  des  Simplontunnels. 

Herr  Professor  Pressei: 

Meine  Herren!  Der  jüngste  unter  den  grofsen 
Alpentunneln,  der  Simplon-Tunnel,  verbindet  das  Rhone- 
Tal  mit  dem  Tal  der  Diveria,  einem  Ncbenflul's  des 
Toce.  Seine  nördliche  Mündung  liegt  2 km  östlich 
von  Brig,  einer  kleinen  Ortschaft  im  Kanton  Wallis, 
wo  vor  der  Fertigstellung  des  Tunnels  seit  1878  die 
von  Lausanne  längs  dem  nördlichen  Ufer  des  Genfer- 
sees  und  dann  Rhone  aufwärts  führende  Eisenbahn 
ihren  Endpunkt  hatte.  Von  hier  durchquert  der  Tunnel 
in  gerader,  südöstlicher  Richtung  das  zu  den  Penninischen 
Alpen  gehörende  Simplon-Massiv.  Sein  südliches 
Mundloch  befindet  sich  auf  Italienischem  Gebiet,  ein 
wenig  talabwärts  von  Iselle,  einer  kaum  Dorf  zu 
nennenden  Gruppe  von  Häusern  in  der  tief  eingc- 
schnittenen,  malerisch  schönen  Schlucht  der  Diveria. 
Von  Iselle  erreicht  man  auf  der  gleichzeilig  mit  dem 
grofeen  Tunnel  gebauten  Zufahrtstrecke  von  18  km 
Länge  Domodossola,  einen  gröfseren  Marktflecken  im 
Toce-Tal,  der  bereits  seil  1888  mit  Novara  durch  eine 
Eisenbahn  verbunden  war  und  in  letzter  Zeit  aufserdem 
im  Anschliffs  an  den  Bau  des  Simplon-Tunnels  eine 
besondere  unmittelbare  Verbindung  längs  dem  Lago 
Maggiore  mit  Arona  und  dadurch  mit  Mailand  erhalten 
hat. 

Die  Länge  des  Tunnels  beträgt  fast  20  km  (genau 
19,803  km),  5 km  mehr  als  die  des  Gotthard- l'unnels, 
des  vordem  längsten  Tunnels  der  Erde. 

Der  Simplon-Tunnel  ist  also  gegenwärtig  der  längste 
Tunnel  der  Erde. 

Besonders  bemerkenswert  ist  die  Höhenlage  des 
Simplon-Tunnels  (Abb.  1):  sic  beträgt  beim  Nordportal 

*)  Die  Abb.  sind  den  Abhandlungen:  Pestalozzi,  Die  Bau- 
arbeiten am  ämiplodtunncl  (Schweizerische  Bauzeitung,  Bd.  39,  No.  3, 
4,  9,  10,  14}  und  Pressei,  Bauarbcitcn  am  Simplontunncl  (Schweizer. 
Bauleitung,  Bd.  47,  No.  21,  22,  23  und  25.1  entnommen. 


685  m,  beim  Südportal  nur  633  m über  dem  Meeresspiegel. 
Im  Tunnel  selbst  steigt  der  Schienenstrang,  wie  bei 
allen  längeren  Tunneln,  von  beiden  Mündungen  gegen 
die  Mitte  zu  an  wegen  des  Wasserabflusses  während 
des  Baues.  Auf  der  Nordseite  beträgt  die  Steigung  im 
Tunnel  2 0 o«,  auf  der  Südseite  7 •/•".  Der  höchste  Punkt 
des  Gleises  liegt  704  m Über  dem  Meeresspiegel.  Der 
Simplon-Tunnel  liegt  viel  tiefer  als  alle  anderen  Alpen- 
tunnel. 

Im  Vergleich  damit  erwähne  ich,  dafs  beim  Durch- 
fahren des  Gotthard-Tunnels  alle  Lasten  um  450  m 
höher  gehoben  werden  müssen  als  beim  Simplon-  Tunnel, 
beim  Mont  Cenis  um  590  m,  beim  Arlberg  um  606  m 
höher. 

Mit  dieser  sehr  niedrigen,  allerdings  durch  die 
grofse  Länge  erkauften  Höhenlage  ist  einerseits  die 
Leichtigkeit  verbunden,  mit  welcher  die  Zufahrtlinien  zum 
Tunnel  diesen  selbst  erreichen.  Andererseits  hat  man 
aber  mit  dieser  geringen  Meereshöhe  auch  gleichzeitig 
die  Zufahrtlinicn  gänzlich  dem  Lawinengebiet  entrückt. 
Beide  Umstände  sind  für  die  Betriebverhältnisse  einer 
grofsen  Verkehrslinie,  wie  die  des  Simplon,  von  hervor- 
ragender Bedeutung. 

Diese  günstige  Lage  war  auch  Veranlassung,  dafs 
man  schon  in  den  50  er  Jahren,  kurz  nach  dem  Beginn 
des  Eisenbahnbaucs  in  der  Schweiz,  sein  Augenmerk 
auf  den  Simplon  richtete  und  darnach  trachtete,  auf 
diesem  Wege  eine  Verbindung  mit  Italien  zu  erreichen. 
Eine  ganze  Reihe  von  Entwürfen  für  die  Bezwingung 
des  durch  die  Natur  dort  geschaffenen  Verkehrshinder- 
nisses war  im  Verlaufe  der  Jahre  entstanden.  Aber 
sie  scheiterten  zum  guten  7 eil  an  der  Einsicht,  dafs 
es  mit  den  bis  dahin  gegebenen  technischen  Mitteln 
nicht  gelingen  würde,  einen  Tunnel  von  ungefähr  20  km 
Länge  auszuführen,  wie  ihn  die  als  einzig  richtig 
erkannte  Trace  verlangte. 

Am  Gotthard  war  die  höchste  gemessene  Gesteins- 
Temperatur  30,8  0 C.  Dabei  war  die  Lufttemperatur  an 
den  Arbeitstcllen  in  unerträglicher  Weise  bis  auf  40°C. 
und  darüber  gestiegen.  Wie  sollte  das  erst  in  einem 
Simplon-Tunnel  werden,  wo  der  höchste  Punkt  der 
Erdoberfläche  im  Längschnitt  durch  die  Tunnelachse 
noch  um  430  m höher  lag  als  der  entsprechende  Punkt 
am  Gotthard?  Lind  dieser  Punkt  lag  noch  dazu  in  einer 
Einsattelung  des  Gebirgs,  das  sich  nach  Osten  und 
Westen  noch  bedeutend  darüber  erhob.  Man  war  sich 
darüber  klar,  dafs  dort  die  Gesteins-Temperatur  ganz 
beträchtlich  höher  sein  und  mindestens  42“  C.  erreichen 
müsse. 

Da  trat  im  Jahre  1893  die  neu  begründete  „Bau- 
gesellschaft für  den  Simplon-Tunnel,  Brandt,  Brandau 
und  Co.“,  zu  welcher  auch  die  Herren  Ed.  Sulzer  und 
Oberst  Locher,  sowie  die  Winterthurer  Bank  gehörten, 
mit  einem  Vorschlag  Alfred  Brandt’s  auf,  der  die  Aul- 
gabe der  Erbohrung  eines  langen  ‘Tunnels  überhaupt 
und  vollends  in  einem  warmen  Gebirge  mit  geradezu 
verblüffender  Einfachheit  löste,  ln  der  Tat  war  der 
Vorschlag  so  einleuchtend,  dafs  die  Jura-Simplon-Bahn, 
die  den  Bau  zu  vergeben  hatte,  alsbald  einen  bindenden 
Vertrag  mit  der  Ballgesellschaft  schlofs.  Dadurch  war 
die  wichtigste  Grundlage  gewonnen,  die  Sicherheit,  dafs 
der  Ausführbarkeit  des  grofsen  Alpendurchstiches  in 
technischer  Hinsicht  nichts  im  Wege  stehe.  Die  Be- 
Schaffung  der  nötigen  Geldmittel  und  insbesondere  die 
Führung  der  Verhandlungen  mit  Italien  erforderten  aber 
noch  weitere  fünf  Jahre.  Im  Jahre  1898  endlich  waren 
alle  Vorbedingungen  erfüllt:  das  Werk  konnte  in  Angriff' 
genommen  werden. 

Bevor  ich  nun  den  Grundgedanken  bespreche, 
dessen  Befolgung  die  glückliche  Vollendung  des  Simplon- 
Tunnels  ermöglicht  hat,  sei  mir  mit  Rücksicht  aul 


194  (No.  718J 


OLASERS  ANNALEN  FÜR  GEWERBE  UND  BAUWESEN 


115.  Mai  1907) 


diejenigen  verehrten  Anwesenden,  denen  die  Tunjiel* 
Baukunst  ferner  liegt,  gestattet,  mit  wenigen  Worten 
den  Vorgang  zu  schildern,  nach  welchem  bisher  auf 
Grund  mannigfacher  langjähriger  Erfahrung  längere 
Tunnel  ausgeführt  wurden. 

Eingleisige  Eisenbahntuunel,  die  bei  bedeutender 
Länge  selbst  im  gutartigen  Gebirge  jetzt  wohl  ausnahms- 
los mit  Mauerwerk  verkleidet  werden,  bedingen  die 
Aushöhlung  des  Gebirgs  in  einem  Querschnitt  von 
wenigstens  31  m\  zweigleisige  Tunnel  verlangen  einen 
Ausbruchquerschnitt  von  mindestens  59  m J.  Höhlungen 
von  solchem  Ausmafs,  die  nur  von  den  beiden  Mund- 
löchern angegriffen  werden  können,  erheisch,  n schon 
wegen  der  Eile,  mit  der  hier  gearbeitet  werden  mufs, 
eine  weitgehende  Arbeitsteilung,  die  der  Natur  des  Baues 
gcmäfs  nur  in  der  Längsrichtung  möglich  ist.  In 
schlechterem  Gebirge  zwingt  auch  die  Rücksicht  auf  die 
Sicherheit  der  Arbeiter  dazu,  den  Querschnitt  nur 
stückweise  blofszulegen;  endlich  ist  es  unerläfslich,  vor 
Festsetzung  der  erforderlichen  Stärke  des  Mauerwerks, 
das  wie  eine  Röhre  den  Verkehr  durch  den  Tunnel  sichern 


gemacht.  Diese  schachtartigen  Höhlungen  werden  bis 
zum  höchsten  Funkt  des  Tunnel-Profils,  bis  zur  Tunnel- 
tirst,  ausgearbeitet.  Oben  angelangt,  treibt  man  dann 
in  der  Regel  in  der  Richtung  der  Tunnelachse  nach 
vorn  und  nach  rückwärts  abermals  Stollen,  sogenannte 
Firststollen  von  etwa  4 5 m • Querschnitt,  von  denen 
aus  durch  Ausgraben  und  Sprengen  nach  der  Seite 
und  nach  unten  hin  die  eigentliche  Ausweitung  ange- 
griffen wird.  Sobald  die  Tunnelhöhlung  in  einer  Länge, 
wie  sie  die  Standfestigkeit  des  Gebirgs  zuläfst,  und  die 
man  einen  »Ring“  nennt,  ausgebrochen  und  vorüber- 
gehend mit  Holz  nach  Bedarf  gestützt  ist,  beginnt  die 
Ausmauerung  des  Rings.  Diese  Ausmauerung  bildet 
die  endgültige  Sicherung  des  Baues,  und  während  ihrer 
Ausführung  wird  der  Holzeinbau  allmählich  hcraus- 
genonmien.  Durch  dieses  ringweise  Ausweilen  und 
Ausmauern  entstehen  so  zunächst  verstreut  auf  eine 
gröfsere  Strecke  vereinzelte  fertige  Tunnelslückc,  und 
cs  verschwinden  zugleich  allmählich  die  unfertigen 
Tunnelstrecken  zwischen  den  Stellen,  wo  die  Aufbrüche 
gemacht  worden  waren. 


Abb.  1. 


Vergleichende  Darstellung  der  Längenproflle  und  der  Gesteinstemperaturen  des  Simplon-  und  des  Gotthardtunnels. 
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soll,  das  Gebirge  genau  zu  kennen.  All  diese  Gründe 
haben  dazu  geführt,  dafs  man  bei  der  Ausführung  von 
längeren  Tunneln  einen  sogenannten  „Richlstollen“ 
von  etwa  5 — 7nr  Querschnitt  mit  gröfster  Beschleunigung 
— seit  dem  Bau  des  Mont  Cenis-Tunnels  fast  aus- 
schlicfslich  unter  Anwendung  von  Bohrmaschinen  — 
vortreibt. 

Für  die  Geschwindigkeit  des  Richtstollen- Vortriebs 
werden  die  gröfsten  Opfer  gebracht,  da  von  ihr  in 
erster  Linie  der  Zeitpunkt  der  Fertigstellung  des  Bau-' 
Werks  abhängt. 

Der  Ricntstollen  wrird  seit  den  teuer  erkauften 
Erfahrungen  am  Gotthard  nur  mehr  auf  der  Sohle  des 
Tunnels  nach  englischem  Muster  als  Sohl-Stollen  an- 
geordnet.  In  ihm  wird  von  vornherein  das  schmal- 
spurige Fördtrglcis  verlegt,  das  bis  zur  Beendigung 
der  Mauerungsarbeiten  seinen  Platz  nicht  zu  verändern 
braucht.  Im  Richtstollen  müssen  auch  die  Leitungen 
für  Luftzufuhr,  für  den  Antrieb  den  Bohrmaschinen, 
für  Kühlwasser,  Telephon  u.  a.  untergebracht  werden. 

Der  Richtstollen  wird  von  auserlesenen,  durch 
hohe  Prämien  angestacheltcn  Mannschaften,  die  ge- 
wöhnlich auf  drei  achtstündig  sich  ablösendc  Schichten 
verteilt  sind,  ununterbrochen  vorgetrieben.  Es  lösen 
sich  also  alle  acht  Stunden  die  Mannschaften  ab  und 
die  Arbeit  geht  ununterbrochen  Tag  und  Nacht  fort. 
Weiter  rückwärts  in  solcher  Entfernung  von  der 
vordersten  Arbeitstclle,  die  man  das  „Stollenort"  nennt, 
dafs  keine  Störung  des  Stollenvortriebs  möglich  ist, 
werden  vom  Sohlstollcn  aus  nach  oben  in  gewissen 
Abständen  von  einander  eine  Anzahl  von  Aufbiüchen 


Naturgcmäfs  wird  ein  vollständiger Zusammenschlufs 
der  einzelnen  Ringe  zuerst  in  der  Nähe  der  Mündungen 
erzielt,  sodafs  also  der  Tunnelbau  von  der  Mündung 
einwärts  auf  allen  Stufen  der  Entwicklung  hinter  dem 
Stollen  Vortrieb  herschreitet,  und  zwar  zerfällt  der  ganze 
im  Bau  befindliche  "Tunnel  in  zwei  deutlich  unter- 
schiedene Teile:  in  die  fertige  Strecke  und  in  die 
A r bei ts st  recke. 

Auf  der  Arbeitsstrecke,  d.  h.  zwischen  dem  Endpunkt 
der  zusammenhängenden  fertigen  Tunnelstrecke  und 
dem  „Stollenort“,  finden  Sie  demnach  alle  Entwicklungs- 
stufen der  wesentlichen  Tunnelarbcitcn. 

Die  von  beiden  Mündungen  aus  vorschrcitcnden 
Arbeitsstrecken  nähern  sich  einander  immer  mehr, 
stofsen  schlicfslich  zusammen.  Der  Durchschlag  erfolgt. 
Die  Stollenarbeit  ist  zu  Ende.  Die  nun  vereinigten 
Arbeitstrecken  werden  immer  kürzer.  Die  ringweise 
Ausmauerung  vereinigt  sich  von  beiden  Seiten  und  der 
"Tunnel  ist  der  Hauptsache  nach  fertig. 

Wenn  Sie  bedenken,  dafs  in  einer  solchen  Arbcit- 
strccke  viele  Hunderte  von  Menschen  — im  Simplon 
waren  es  ungefähr  700  — zusammengedrängt  körper- 
licher Anstrengung  unterworfen  sind,  so  werden  Sie 
leicht  ermessen  können,  dafs  es  keine  geringe  Aufgabe 
ist,  für  alle  diese  Menschen  annehmbare  Arbeits- 
bedingungen zu  schafien  und  auch  in  der  fertigen 
Tunnelstrecke,  wo  ein  starker  Zugverkehr  stattfindet 
und  Nebenarbeiten  verrichtet  werden  müssen,  das  Ar- 
beiten zu  ermöglichen. 

Nicht  blofs  grofse  Mengen  reiner  Luft  müssen  von 
aufsen  eingeblasen  werden,  um  die  durch  Atmung 
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verbrauchte  Luft  zu  erneuern  und  die  Sprenggase  zu 
verdrängen,  es  müssen  auch  beim  Eindringen  in  solche 
riefen  wie  am  Simplon  stündlich  Millionen  von  Wärme- 
einheiten abgeftihrt  werden,  die  der  Fels  und  das  Gcbirg- 
wasser  an  die  Luft  abgeben.  Die  eingeblasene  Luft 
kann  nur  einen  Bruchteil  dieser  Wärmemengen  auf- 
nehmen, einerseits  wegen  ihrer  geringen  spezifischen 
Warme,  andererseits  weil  man  die  Luftgeschwindigkeit 
mit  Rücksicht  auf  die  Arbeiter  nicht  über  ein  gewisses 
praktisches  Mals  steigern  darf,  weil  man  also  die  Luft- 
mengen begrenzen  mufs.  Der  weitaus  grölstc  Teil  der 
Warme  mufs  durch  andere  Mittel,  am  einfachsten  durch 
kaltes  Wasser,  abgeführt  werden. 

Die  reine  Luft  mufs  bis  in  das  innere  Ende  der 
Arbeitstrecke  eingeführt  werden.  Dies  konnte  bei 
der  seitherigen  Anordnung  nur  mit  Hilfe  von  eisernen 
Rohrleitungen  geschehen,  welche  notgedrungen  durch 
den  Bereich  der  Arbeitstrecke  gehen  mufsten.  Der 
enge,  dafür  verfügbare  Raum  und  die  Gefahr  vor  Be- 
schädigungen aller  Art  durch  Sprengsehüsse,  herab- 
fallende Felsblöcke  usw.  erklären  es,  dafs  der  Rohr- 
durchmesser nicht  Über  ein  gewisses  Mals  gehen  kann; 
dadurch  ist  natürlich  auch  die  Luftmenge  sehr  beschränkt. 

Am  Arlberg-Tunnel,  wo  man  aul  Grund  der  F.r- 
fahrungen  des  Gotthard-  und  Mont  Cenis  Tunnels 
wesentlich  verbesserte  Einrichtungen  getroffen  haue, 
standen  auf  jeder  Tunnel  sette  für  die  Lüftung  der  Arbeit- 
strecken und  der  fertigen  Tunnelstrecken  nur  6 m 1 
Luft  in  der  Sekunde  zur  Verfügung,  die  auch  trotz  der 
sehr  viel  günstigeren  aufseren  Bedingungen  nicht  aus- 


d.h.  durch  Stollen,  welche  zu  den  Hauptstollen  quer  laufen, 
verbunden.  Jeweilen  der  zuletzt  aufgefahrene  Quer- 
schlag wurde  offen  gelassen;  alle  übrigen  Querschlage 
wurden  geschlossen.  Durch  den  einen  Stollen  wurde 
mittels  grofser  Zentrifugalventilatoren  Luft  eingeblasen. 
Die  Luft  trat  durch  den  letzten  innersten  Querschlag 
in  den  anderen  Stollen  über  und  durchzog  diesen  in 
«ler  Richtung  nach  dem  Mundloch  zu.  Die  Luft  strömt 
also  durch  den  einen  Stollen  in  den  Berg  hinein  und 
durch  den  anderen  Stollen  wieder  heraus.  Die  kurzen, 
aufserhalb  des  Hauptluftzuges  gelegenen  Strecken  der 
beiden  Stollen  vom  letzten  offenen  Querschlag  nach 
dem  Berginncm,  nach  Ort  zu,  wurden  mittels  besonderer 
Vorrichtungen  und  Rohrleitungen  mit  Luft  aus  dem 
Haupt luftstrom  versorgt. 

Von  den  beiden  Stollen  wurde  nur  einer  zu  einem 
eingleisigen  Tunnel  ausgebildet.  Die  Erweiterung  des 
anderen  Stollens  zu  einem  zweiten,  ebenfalls  eingleisigen 
Tunnel  sollte  erst  spater  erfolgen,  nach  Fertigstellung 
des  ersten  Tunnels  und  wenn  die  Steigerung  des  Ver- 
kehrs dies  erfordern  würde. 

Der  Achsenabstand  der  beiden  eingleisigen  Tunnel 
nach  ihrem  vollständigen  Ausbau  wird  17  m betragen. 

Ich  werde  der  kürzeren  Ausdrucksweise  halber  im 
Nachfolgenden  mit  Stollen  1 den  von  vorneherein  zum 
vollständigen  Tunnel  zu  erweiternden  bezeichnen.  Der 
andere  Stollen,  der  während  des  Baues  in  erster  l.inie 
der  Luftzufuhr  diente,  soll  II  heifsen. 

Zum  Vortrieb  beider  Sohlstollen  und  bei  den 
meisten  Querschlägen  wurden  hydraulische  Dreh  bohr- 


Abb.  2. 


Vortrieb-Installation  im  Tunnel,  Nordscite.  — Anordnung  der  Luftleitungen,  Strahldüsen,  Auastellungsglcise  usw. 
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reichten,  einen  vollkommen  befriedigenden  Zustand 
herzustellen. 

Wollte  man  int  Simplon-Tunnel  sicher  gehen,  so 
mufsten  nach  sorgfältigen  Erwägungen  mindesten  25  m:l 
Luft  in  der  Sekunde  auf  jeder  Seite  eingeblasen  werden. 
Aufserdem  ergab  die  Rechnung  einen  Bedarf  von  etwa 
80  Sek.  Lit.  Kühlwasser,  das  in  einer  eisernen,  aufs  sorg- 
fältigste gegen  Eindringen  von  Wärme  geschützten 
Rohrleitung  einzuführen  war.  Zum  Einblasen  von 
25  Sek.  ms  Luft  bis  in  die  Tunnelmitte  wäre  ein  Rohr 
von  etwa  3 nt  Durchmesser  erforderlich  gewesen,  also 
von  gleichem  Querschnitt,  wie  ihn  ein  Sohlstollcn  hat. 
Da  ein  solches  Rohr  in  der  Arbcitstrcckc  keinen  Platz 
finden  konnte,  so  ergab  sich  die  Notwendigkeit,  für  die 
Zufuhr  der  Luft  in  den  Tunnel  einen  besonderen  Stollen 
aufzufahren,  in  welchem  gleichzeitig  alle  Leitungen  für 
andere  Zwecke  bequem  unterzubrjngen  wären  und  auch 
die  Ableitung  aller  Wasser  aus  dem  Tunnel  stattfinden 
sollte.  Die  Anlage  eines  besonderen  Luft- 
stollens, das  war  also  das  wesentliche  Merkmal  des 
Bauplanes  für  die  Ausführung  des  Simplon-Tunnels. 
Diese  Anordnung  wird  nach  dem  durchschlagenden 
Erfolg,  den  sie  bei  diesem  Bau  gezeitigt  hat,  wohl  auch 
für  alle  künftigen  längeren  Tunnel,  insbesondere  in  den 
Alpen,  vorbildlich  bleiben.  Welche  Lage  dabei  der 
Luftstollen  zum  eigentlichen  Tunnel  zu  erhalten  hat, 
ist  eine  Frage,  die  erst  in  zweite  Linie  zu  setzen  ist. 

Nach  dem  vorangegangenen  werden  nunmehr  wenig 
Worte  genügen,  um  den  Vorgang  beim  Bau  des  Simplon- 
Tunnels  vollständig  zu  erklären. 

Es  wurden  in  gleicher  Höhenlage  nebeneinander 
zwei  getrennte  Stollen  mit  möglichst  gleicher  Ge- 
schwindigkeit aufgefahren  (Abb.  2).  In  Abständen  von  je 
200  in  wurden  diese  beiden  Stollen  durch  Querschläge, 


maschincn  Brandt’schen  Systems  verwendet,  die  sich  be- 
sonders als  Tunnelbohrmaschinen  ganz  aufserordentlich 
bewahrt  haben.  Ich  werde  auf  dieselben  später  noch 
zurückkommen.  An  allen  übrigen  Arbeitstellen  des 
Ausbruches  wurde  nur  gewöhnliche  Handbohrung  und 
keine  Maschinenbohrung  angewendet. 

Die  Ausweitung  und  Ausmauerung  wurde  mit  Aus- 
nahme einer  kurzen  Strecke  auf  der  Südseite  im  grofsen 
ganzen  in  der  oben  beschriebenen  bewährten  Weise 
betrieben  und  lag  stets  ganz  im  Bereiche  des  Haupt- 
luftzuges. war  also  in  reichlicher  Weise  mit  Luft  versorgt. 

Die  Förderung  der  Ausbruchmassen  aus  dem  Tunnel 
und  sämtlicher  Baustoffe,  Holz,  Schienen  und  Schwellen, 
Mauersteine,  Sand  usw.  in  den  Tunnel,  geschah  auf 
einem  einzigen  Gleis  in  Tunnel  I;  für  das  Ein-  und 
Ausfahren  der  Arbeiter  bestanden  eigene  Züge  mit 
besonderen,  sehr  bequemen,  gefederten  Personenwagen ; 
ebenso  wurden  auch  die  Sprengstoffe  ganz  gesondert 
cingeführt. 

Auf  dem  Gelände  vor  dem  Tunnel  war  der  Werk- 
platz angelegt;  in  seiner  Nähe  befand  sich  der  Platz, 
wo  die  Ausbruchmasscn  abgcladcn  wurden,  die  soge- 
nannte Halde  oder  Kippe.  Ferner  waren  dort  auch 
die  StcinbrOche.  Zwischen  allen  diesen  Stellen  und  dem 
innern  Ende  der  fertigen  Tunnelstrecke,  wo  eine  grofse 
Ausweiche,  die  Tunnel-Station,  angelegt  war,  dienten 
sehr  gedrängt  gebaute  Dampflokomotiven  von  15  t 
Dienstgewicht  zum  Schleppen  der  Wagenzüge.  In  der 
Arbeitstrecke  des  Vollausbruches  und  der  Mauerung 
dagegen  übernahmen  Luftlokomotiven  von  6,5 1 Ad- 
häsionsgewicht  die  weitere  Förderung.  Endlich  ganz 
vorn,  im  Bereich  der  Stollenvortriebe,  wurden  die  Wagen 
von  Pferden  geschleppt.  Die  Bewältigung  der  aulscr- 
ordentlich  umfangreichen  Förderung  war  nur  möglich 
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durch  strenge  Einhaltung  von  gut  überlegten  Fahrplänen, 
die  von  Zeit  zu  Zeit,  entsprechend  dem  Vordringen 
der  Arbeitsstrecke  in  den  Berg,  abgeändert  wurden. 

Dieses  gedrängte  Bild  der  Arbeit  und  Bewegung, 
die  im  Innern  des  Tunnels  vor  sich  ging,  dürfte  schon 
erkennen  lassen,  dafs  aufcerhalb  des  Tunnels  grofce 
Vorkehrungen  erforderlich  waren,  um  allen  Bedürfnissen 
der  inneren  Arbeitstellen  gerecht  zu  werden,  ln  der 
Tat  sind  auch  noch  bei  keinem  Tunnelbau  so  umfang- 


Südseite  der  Diveria  entnommen,  an  der  Rhone  bis  zu 
5 Sek.  m5  mit  56  m Gefälle,  an  der  Diveria  bis  zu  1,3  ni  vl 
mit  176  m Gefall. 

Aufserdem  standen  als  Kraftmaschinen  zur  Ver- 
fügung je  .drei  Halblokomobilen  von  zusammen  220  PS, 
die  anfangs  vor  Fertigstellung  der  Wasscrkraftanlagcn 
gedient  hatten. 

In  den  Maschinenhäusern  (Abb.  3— 6|  waren  eine 
Reihe  von  Zwillingshochdruckpumpen,  die  im  äulsersten 


Abb.  3.  Das  Maschinenhaus  auf  der  Nordseite. 


Längentchnitt,  weltliche  Hälfte.  Maissinb  I : 200. 

Abb.  5. 


A Gcwichtsakkumulaior,  I»  Dynamos  l Lichtmaschinen!,  (1  Gleich- 
strom-Gcncrator.  II  Hochdruck-Zcntritujralpumpcn,  I Ingei-sull-Kotn- 
preasmr,  1.  Lokomobile  mul  1 lalhlokomnbilr,  N Niederdruck -Zentrifugal- 
pumpe,  |*  l'rcfspumpcn,  T Turbinen,  Z Burckhardt-Luftkomprcssor. 


Grundriß, 
westliche  Hälfte. 
Mainstab  I : 200. 


reiche  und  i eichhallige  äufsere  VVerkanlagen  geschallen 
worden,  wie  am  Simplon.  Es  sind  dafür  auf  jeder  Seite 
etwa  4 Millionen  Francs  verausgabt  worden,  wovon 
ein  sehr  beträchtlicher  Teil  auf  die  Vorkehrungen  für 
Lüftung  und  Kühlung  entfällt. 

Vor  allem  wurden  auf  jeder  Seite  Wasserkraft- 
anlagcn  von  je  über  2000  PS  erstellt.  Auf  der  Nordseite 
wurde  das  nötige  Betrieb wasscr  der  Rhone,  auf  der 


Falle  zusammen  42  Sek.  Lit.  Wasser  auf  105  Atm.  zu 
pressen  vermochten.  Dieses  Druckwasscr  diente  teils 
zum  Antrieb  der  Bohrmaschinen,  teils  zum  Betrieb  der 
besonderen,  am  letzten  Querschlag  aufgest  eilten  Stollen- 
ventilatoren, dann  auch  zum  Betrieb  von  Zentrifugal- 
pumpen  im  Tunnel.  Das  Druckwasser  gelangte  in  den 
Tunnel  durch  zwei  Rohrleitungen  von  100  und  120  nun 
Durchmesser. 
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Die  80atmosphärige  Prefsluft  für  die  Luftlokomotiven 
wurde  mit  Hilfe  zweier  mehrstufiger  Luftkompressoren 
gewonnen.  Zwei  grofsc  Zentrifugal  Ventilatoren  (Abb.  7) 
von  3,8  m Durchm.,  mit  360  400  Umdrehungen  in  der 
Minute  laufend,  jeder  mit  einer  250pfcrdigen  Turbine 
gekuppelt,  prefsten  in  der  Sekunde  bis  zu  34  m*  Luft 
in  den  Stollen  II  mit  einem  Ueberdruck,  der  im 
Maschinenhaus  am  Schlufs  der  Arbeit  kurz  vor  dem 
Durchschlag  31  cm  Wassersaule  betrug. 


reichend  Raum  zur  Verfügung  (Abb.  8).  Auf  der  Süd- 
seite hingegen  mufsten  die  einzelnen  Gebäude  in 
künstlerisch  genialer  Weise  in  den  Talboden  der  engen 
Diveria-Schlucht  hineingebaut  werden  (Abb.  9|. 

Zu  den  Aufseren  Anlagen,  die  die  Baugesellschaft 
zu  beschaffen  hatte,  gehörten  ferner  auf  jeder  Seite  noch 
das  grofse  mit  der  Station  vor  der  Lunnelmündung 
verbundene  Bad-  und  Waschhaus  für  die  Arbeiter  und 
Ingenieure  (Abb.  10},  das  mit  allen  Neuerungen  versehene 


Abb.  4.  Das  Maschinenhaus  auf  der  Nordseite. 


Längensebnitt,  östliche  Hälfte.  — MafuLih  I : 200. 


Grundriß, 
östliche  Hälfte. 


Mal  s st  ab  I : 200. 


Dynamomaschinen  lieferten  den  elektrischen  Strom 
zur  Beleuchtung  der  ganzen  aufseren  Baustelle  ein- 
schliefslich  vieler  Wohnhäuser  für  Beamte  und  Arbeiter. 
Der  Tunnel  war  jedoch  nicht  elektrisch  beleuchtet  und 
zwar  aus  guten  Gründen. 

Eine  umfassende  Werkstatte,  eine  förmliche 
Maschinenfabrik,  ermöglichte  neben  den  ständigen 
Betriebsarbeiten,  wie  Herrichten  der  Tausende  von 
Maschinen-  und  Handbohrern,  selbst  sehr  umfangreiche 
Ausbesserungsarbeiten  und  Neuherstellungen  — ein 
Umstand,  der  namentlich  auf  der  weltabgeschiedenen 
Südseite  von  grofser  Bedeutung  war. 

Endlich  waren  Steinbrecher  und  Sandmühlen  auf- 
gestellt und  in  ständigem  Betrieb,  und  eine  vollständige 
SAgerci  lieferte  alle  Arten  von  Schnittholz. 

Sie  sehen,  wie  umfangreich  diese  Wcrkanlagen 
ausgefallen  sind.  Auf  der  Nordseite  stand  dafür  aus- 


Spital,  dann  eine  ganze  Reihe  von  hübsch  und  gesund 
gebauten  Arbeiterhausern,  endlich  die  ganz  reizend 
eingerichteten  Wohnhäuser  für  Ingenieure  und  andere 
Beamte,  auf  der  Südseite  auch  noch  ein  eigenes  Hotel 
für  unverheiratete  Beamte  der  Unternehmung. 

Eine  von  der  Unternehmung  gebaute  Wasserleitung 
versorgte  nicht  blofs  ihre  sämtlichen  eigenen  Ver- 
waltungs-  und  Wohnhäuser  mit  ausgezeichnetem  Wasser, 
sondern  auch  das  im  Laufe  der  Jahre  entstandene 
Arbeiterdorf  Balmaloncsca. 

Es  erübrigt  noch,  einen  Teil  der  Aufseren  Anlagen 
zu  erwähnen:  die  Magazine  für  die  Sprengstoffe.  Auf 
der  Nordseite,  wro  in  geringer  Entfernung  von  der 
Baustelle  eigens  für  die  Zwecke  des  Tunnelbaues  eine 
Dynamitfabrik  gegründet  worden  war,  bedurfte  es  nur 
eines  kleineren  Aufbewahrungsraumes  in  unmittelbarer 
Nahe  des  Tunnels.  Auf  der  Südseite  dagegen  mufste 
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wegen  der  großen  Entfernung  der  Bezugsquelle  fllr  das 
Gelatinedynamit  ein  gröfserer  Lagerraum  mit  mächtiger 
Umwallung  und  allen  sonstigen  Vorsichtsmaßregeln 
geschaffen  werden,  der  bis  zu  12  t Sprengstoff  fassen 
konnte. 


Abb.  7. 


Grundrifs  und  Schnitt  der  Ventilationsanlage  auf 
der  Südseite.  Mafsstab  1 s 2.VI. 


Ich  möchte  gleich  hier  bemerken,  dafs  man  am 
Simplon  fast  ausschliefslich  Gelatinedynamit,  dagegen 
verhältnismäfsig  wenig  Guhrdynamit  verwendet  hat.  Es 
wurde  auf  Grund  von  Erfahrungen  auf  anderen  Bau- 


Wir  wollen  annehmen,  es  sei  etwa  August  1903. 
Der  Stollenort  I befand  sich  damals  ungefähr  7000  m 
vom  Südportal. 

Im  Badhaus  ziehen  wir  Tunnelkleider  an,  nehmen 
eine  Tunnel -Laterne  zur  Hand  und.  begeben  uns  zur 
Abfahrtsstelle  des  Materialzuges,  der  um  6 Uhr  50  Min. 
früh  einfahren  soll.  Wir  müssen  noch  einige  Minuten 
warten,  bis  der  Personenzug  aus  dem  Tunnel  aus- 
gefahren ist,  der  die  abgelöste  Mannschaft  der  Nacht- 
schicht zum  Badhaus  bringt. 

Unser  Zug  hat  an  der  Spitze  eine  Dampflokomotive, 
dann  folgen  der  Reihe  nach  zuerst  niedrige,  schmale, 
lange  Wagen  für  die  beiden  Stollenvortriebe  mit  Ersatz- 
bohrmaschinen, scharfen  Maschinenbohrern,  Einbauholz 
u.  a.  Dann  folgen  seitwärts  kippbare  Wagen  für 
die  Vollausbrucharbeiten,  die  drinnen  mit  Ausbruch- 
massen gefüllt  werden  sollen,  einzelne  davon  mit  Bau- 
holz und  scharfen  Handbohrern  beladen;  hinter  diesen 
sehen  wir  Wag«  n,  vollbeladen  mit  Bausteinen,  mit 
Kalk-  und Zementsäcken,  mit  Sand-  und  Schlägel-Schotter, 
Lehrbögen,  Bauholz  usw.  für  die  Mauerungsarbeiten. 
Alle  Wagen  sind  nach  der  Reihenfolge  der  Arbeitstellen 
geordnet  und  mit  Zetteln  beklebt,  die  die  Nummern  der 
Arbeitstellen  enthalten,  wohin  die  Wagen  gehören.  Den 
Schlufs  dieser  Reihe  von  etwa  80  Wagen  bildet  eine 
zweite  Lokomotive,  die  als  Schubmaschine  wirken  und 
eine  Sicherheit  bieten  soll,  falls  etwa  ein  Zughaken 
rcifsen  würde.  Alle  Wagen  haben  Hebelbremsen. 

Eben  wird  die  Ankunft  des  Arbeiterzugs  am  Badhaus 
gemeldet.  Zugführer  und  Bremser  nehmen  ihre  Plätze 
ein.  Wir  nehmen  auf  einem  der  leeren  Wagen  Platz. 
Unser  Zug  kann  nunnu-hr  einfahren.  Seine  Abfahrt 
wird  durch  eh  ktrisches  Signal  und  Telephon  der  inneren 
'Tunnelstation  angekündigt.  Der  Zug  übersetzt  auf  einer 
llolzbiücke  die  Diveria  und  wir  gelangen  unmittelbar 
darauf  in  den  Kichtungstollcn,  durch  welchen  die  gerad- 
linige Tunnclachsc  vom  Tag  aus  in  das  Innere  hinein 
abgegeben  wurde.  Durch  diesen  Stollen  fand  auch  der 
Verkehr  aller  Züge  für  die  Bauzwecke  statt.  Seine 
Mündung  ist  nicht  die  des  'Tunnels.  Für  den  endgültigen 
Eisenbahnverkehr  wird  eine  besondere  Mündung  her- 
gestellt  im  Anschlufs  an  die  Zufahrtlinie,  welche  durch 
einen  Bogen  an  die  geradlinige  Achse  des  Tunnels  sich 
anschliefst.  Dieser  Anschlufs  erfolgt  etwa  180  m von 
der  Mündung  des  Richtungstollens  nach  einwärts. 

Nach  wenigen  Minuten  befinden  wir  uns  im  eigent- 
lichen 'Tunnel.  Die  Fahrgeschwindigkeit,  die  zuvor  mit 


Abb.  8. 


A Zcmcnlsleinschuppen,  B Zrmcntmagazin,  C Aborte,  D bauhatte,  E Wagncrci,  F Portier,  G Bureau,  Magazine  und  Wohnungen, 

H Werkstatt«:,  K Dampfmaschinenhaus,  L Putnpt-nhsllr,  M Dynamohau*,  N l.okomotivrcmisc,  O Oclmagazin,  P Kohlensrhuppen,  Q Tunnel- 
burrau  mit  Magazin  und  Bohrerarhmicde,  R Bade-  und  Dusrhcräumc,  S Restauration,  T Dampfkesselbaus,  U Wäscherei  und  Trocknerei, 
V Doppel- Will terhaus,  W Provisorisches  Tuunclburcaii  der  J.-S.-B.,  X Provisorisches  Tunnelbureau, 

Y Provisorisches  VrntilntionsKcbäudc  und  Werkstätte. 

Lageplan  dea  Installationsplatzes  auf  der  Nordaeite.  - Mafsstab  1 : 5000. 


stellen  der  Unternehmung  ausschliefslich  mit  Zünd- 
schnüren, niemals  elektrisch  gezündet.  Im  ganzen  wurden 
fast  2000 1 oder  200  Eisenbahnwagenladtingen  von  diesen 
Sprengstoffen  verbraucht;  niemals  ist  ein  Unglücksfall 
vorgekommen,  der  nicht  leicht  vermeidbarer  Lhiaclu- 
santkeit  zuzuschreiben  gewesen  wäre.  — 

Ich  möchte  Sie  nunmehr  einladen,  mit  mir  in 
Gedanken  auf  der  Südseite  eine  Tunnelfahrt  mitzumachen. 


Rücksicht  auf  den  engen  Stollen  gering  war,  wird  nun- 
mehr auf  etwa  16  Kilometer  in  der  Stunde  erhöht.  Der 
Raum  ist  natürlich  dunkel:  man  sieht  nur  einige  Lichter 
vom  Zugpersonal  und  die  Laternen  der  Lokomotiven. 
Immerhin  erkennen  wir  während  der  Fahrt  zu  unserer 
Linken  die  einzelnen  Querschlagmündungen  und  die  in 
Abständen  von  50  m angeordneten  Nischen,  die  später 
im  Betrieb  dem  Bahnpersonal  als  Zuflucht  dienen  sollen. 
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Nach  etwa  15  Minuten,  bei  km  4,4,  wird  ein  grünes 
Licht  im  Tunnel  sichtbar;  der  Zug  verlangsamt  seine 
Fahrt:  wir  durchfahren  eine  Strecke  von  42  m,  deren 
Ausbau  ganz  bedeutend  in  Rückstand  geblieben  war 
und  wo  noch  der  Sohlstollen  mit  seinem  eisernen  Kinbau 
zu  sehen  ist.  Es  ist  die  berüchtigte  Druckstrecke  der 
Südseite,  deren  Besuch  wir  uns  fi)r  den  Rückweg  auf- 
sparen wollen.  Nach  Durchfahren  der  Druckstrecke 
halt  der  Zug  für  einige  Augenblicke.  Die  Lokomotive 
am  Schilds  hat  einig«-  Wagen  für  die  Arbeiter  in  der 
Druckslrecke  in  ein  Stockgleis  zu  schieben.  Darauf 
setzen  wir  die  Fahrt  noch  fort,  bis  wir  zur  Tunnel- 


Die  Schlufsmaschine  unseres  Zuges  hat  sich  an  die 
Spitze  des  andern  zur  Ausfahrt  bereiten  Zuges  gesetzt 
und  fahrt  diesen  aus  dem  Tunnel. 

Ungesäumt  werden  zwei  Luftlokomotiven  in  «len 
Zug  cingerciht,  mit  «lern  wir  eingefahren  waren:  die 
eine  hinter  die  Wagen  für  den  Vortrieb,  die  andere 
hinter  die  für  die  Arbeitstcllen  des  Vollausbruchs. 
Die  Dampflokomotive,  die  an  der  Spitze  unseres  Zuges 
gewesen  war,  wird  an  dessen  Ende  gesetzt  und  hat 
also  vor  sich  die  Wagen  für  die  Mauerung.  Nachdem 
diese  Veränderungen  vorgenommen  sind,  wird  der  Zug 
von  den  drei  Lokomotiven  in  die  Arbeitstrecke  ge- 


Abb.  9. 


A Restauration,  H Kohleim'liupircn,  < Krurllitus,  IJ  Bade-^unil  l)us«licräunic,  K Wäscherei  imii  l'rorkitcrci,  F Tiinnrlbureau, 

G Bohrerschmicdc,  H Vcntilalorcnt:eüAu<Jc,  I Doppel-Wäncrhaus,  .1  Fompcnhallc,  K Dampfmaschincnhaus.  L lH-namohaus,  M Kohlen- 
srhuppen,  N Werkstätten,  <)  l.okomotivRimisc.  P Wagnerci,  Q Kohlcnscliuppen,  R Zollsviihtcrliaus.  S Burcaugcbäudc,  T Säge, 

I'  Kalk-  un«l  Zrmcntma*a*in,  V Gasthaus,  W Kantine,  X Schlatsälc, 

Lageplan  des  Installatlonsplatzes  auf  der  Südseite.  Mai^tab  I - 5<nm. 


Abb.  10. 


Stationsgebäude  auf  der  Nordscite.  — Grundrifs  der  Baderäumlichkeiten  und  der  Wischerei.  Mawstah  I : 250. 


Station  gelangen,  die  sich  jetzt  bei  Querschlag  28, 
5700  m vom  rortal,  befindet.  Hier  ist,  wie  ich  schon 
früher  andcutetc,  eint*  grofsc,  zweigleisige  Ausweiche 
von  300  m Lange  eingerichtet.  Wir  sehen  da  auf  dem 
Ausweichgleis  einen  Zug  zur  Ausfahrt  bereit,  welcher 
zusammengesetzt  ist  aus  Wagen,  beladen  mit  Ausbruch- 
masse, aus  Wagen,  die  in  den  Mauerstücken  entleert 
worden  sind,  aus  Wagen,  die  Unmassen  von  stumpf- 
gewordenen Hand-  und  Maschinenbohrern  enthalten, 
kurz  lauter  Gcgenstfln«!e,  die  aus  dem  Tunnel  heraus- 
gebracht werden  müssen. 

Unser  Zug  bleibt  auf  der  Ausweiche  stehen  und 
wir  steigen  aus  und  betrachten  zunächst  die  Vorgänge 
auf  der  Tunnclstation. 


schoben.  Zunächst  fahrt  er  nur  so  weit,  dafs  «lie  Wagen 
mit  Mauermaterial  in  die Maucrstrcckc  zu  stehen  kommen; 
diese  Wagen  mit  der  Dampflokomotive  werden  vom 
Zug  abgetrennt.  Die  beiden  Luftlokomotivcn  fahren 
dann  weiter  in  die  Arbeitstellen  der  Ausweitung.  I lier 
bleibt  die  hintere  Luftlokomotive  mit  den  Vollausbruch- 
wagen stehen.  Die  vordere  schiebt  die  Vortriebwagen 
noch  weiter  gegen  Ort  zu  in  eine  besondere  kleinere 
Ausweiche. 

Die  Luftlokomotiven  (Abb.  II)  sind  kleine,  zwei- 
zylindrige  Mascbincben;  sie  haben  einen,  «aus  Stahl- 
Zylindern  zusammengesetzten  Druckluftbchalter  von  3 rn  1 
Inhalt.  Alle  zwei  Stunden  wird  die  im  Betrieb  herab- 
sinkende Luftspannung  im  Behälter  durch  Anschliefsen 
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an  eine  Rohrleitung  von  30  mm  Durchm.  wieder  auf 
80  Atm.  Spannung  gebracht.  Vermöge  einer  besonderen 
Vorrichtung  tritt  die  Luft  nur  mit  einer  Spannung  von 
15  Atm.  in  die  Zylinder  ein.  Da  die  Luft  bei  ihrer 
Ausdehnung  in  den  Zylindern  sich  so  stark  abkühlt, 
dafs  Eis  gebildet  werden  kann,  so  wird  die  Luft  mit 
hei  feem  Wasser  vorgewärmt  und  zwar  in  einem  auf 
der  Lokomotive  montierten  kleinen  Kessel.  Zur  Er- 
gänzung der  in  diesem  Kessel  verbrauchten  Wärme 
wird  von  Zeit  zu  Zeit  in  denselben  Dampf  eingeführt. 


Nische  ist  eine  kleine  Werkställe,  in  der  der  Feuer- 
werker des  Vortriebs  die  Zündpatronen  herrichtet.  Eine 
ähnliche  Gruppt:  von  Nischen  besteht  für  die  Bedürfnisse 
des  Vollausbruches,  etwa  600  m weiter  rückwärts,  eben- 
falls in  Stollen  II. 

Wir  sehen  noch  (Abb.  12)  zu  unserer  Linken  die 
zwei  Rohrleitungen,  durch  welche  hochgespanntes 
Wasser  nach  den  beiden  Stollenörtern  für  den  Betrieb 
der  Bohrmaschinen  strömt.  Sic  sind  mit  llolzkohlenklein 
in  Blechmänteln  geschützt  gegen  Eindringen  von  Wärme, 


Abb.  II. 


Luftlokomotivc  für  Betrieb  vor  Ort.  — Ansicht  und  Schnitte.  ^Mulssub  1 40. 


Wir  verlassen  jetzt  den  Tunnel  I und  gehen  durch 
den  Querschlag  bei  5900  in  in  den  Stollen  II  hinüber. 

Der  Querschlag  ist  durch  eine  Tür  verschlossen, 
weil  die  durch  Stellen  II  hereingetriebene  Luft  nicht 
durch  diesen,  sondern  durch  den  vordersten  Querschlag 
nach  I hinüberströmen  soll.  Beim  OefTncn  der  Tür 


Abb.  12. 


Querschnitt  von  Stollen  II  nach  der  Ausweitung  (Nordseite). 

Marsstab  1 : 100. 


merken  wir  einen  beträchtlichen  Widerstand:  er  ist 
verursacht  durch  den  Druckunterschied  der  Luft  in 
Stollen  11  und  Tunnel  1.  Der  Lufidruckunterschicd  beträgt 
an  dieser  Stelle  zur  Zeit  etwa  7 cm  Wassersäule. 

Wir  gehen  nun  weiter  bergein wärts  in  Stollen  II. 
Unterwegs  sehen  wir  zur  Linken  drei  in  den  Fels  ein- 
gcarbeitetc  verschlossene  Nischen.  Die  erste  Nische 
dient  zur  Aufbewahrung  des  Tagesbedarfs  an  Spreng- 
stoff für  den  Vortrieb;  die  zweite  enthält  die  mit  Kapsel 
und  Zündschnur  „besetzten*  Zündpatronen;  die  dritte 


damit  das  Wasser  vor  Ort  kühl  ankommt,  wo  auf  jede 
Art  getrachtet  wird,  für  Kühlung  zu  sorgen.  Auf  der 
rechten  Seite  bemerken  wir  den  betonierten  Kanal,  der 
zur  Ableitung  des  verbrauchten  Nutzwassers  und  der 
im  Tunnel  entspringenden  Quellen  dient.  Ueber  dem 
Kanal  liegt  eine  eiserne  Leitung  von  253  mm  Durchm. 
für  Kühlwasser.  Auch  diese  Leitung  ist,  wie  die  vorige, 
gegen  Erwärmung  geschützt. 

Nach  wenigen  Minuten  sehen  wir  unseren  Weg 
versperrt  durch  eine  grofse  Brause  am  End«:  der  Köhl- 
leitung. Sie  hat  unzählige  feine  Löcher,  aus  denen 
dünne  Wasserstrahlen  spritzen  und  den  Stollen  auf 
etwa  8 m Länge  ganz  erfüllen.  Die  bei  der  Brause 
mit  etwa  22°  C.  ankommende  Frischluft  kühlt  sich  hier 
beim  Durchströmen  auf  etwa  16°  C.  ab. 

Das  Kühl wasser.  das  hier  verbraucht  wird,  ent- 
stammt einer  der  grolsen  kalten  Quellen,  die  man  zwei 
Jahre  vorher  bei  km  4,4  aufgeschlossen  hatte.  Diese 
Quellen  hatten  damals  das  Vordringen  der  Stollen  sehr 
gehemmt  und  viel  Sorgen  lind  Kosten  verursacht. 
Dadurch,  dal's  es  gelungen  war,  eine  von  den  Quellen 
in  eine  Rohrleitung  ziemlich  dicht  zu  fasst  n,  hat  man 
wenigstens  einen  gewissen  Nutzen  daraus  gezogen. 
Die  Quelle  hat  eine  Temperatur  von  12°  C.  Das 
Wasser  gelangt  zur  Brause  durch  den  natürlichen 
Ucberdruck  der  gefaxten  Quelle  und  hat  beim  Austritt 
aus  den  Brausenlöchern  etwas  über  13ö. 

Wir  lassen  die.*  Brause  abstellen  und  nachdem  wir 
vorbeigegangen  sind,  wird  sie  wieder  geöffnet. 

6500  m vom  Portal  sehen  wir  Leute  mit  der  Be- 
tonierung des  Abflufskanals  beschäftigt;  weiter  vorn 
bricht  eine  Abteilung  Mineure  den  nötigen  Raum  für 
die  Herstellung  des  Kanals  aus.  Noch  weiter  vorn  sind 
Leute  daran,  den  Stollcnquerschnitt  etwas  zu  erweitern 
und  regclmäfsiger  zu  gestalten  als  dies  unmittelbar  durch 
den  Bohrmaschinenvortrieb  zu  erreichen  ist.  Der 
Stollen  II  wird  nun  etwas  enger.  Wir  gelangen  bald 
zum  gegenwärtig  letzten  Querschlag  No.  34,  6915  in 
vom  Portal.  Dieser  Querschlag  ist.  wie  erwähnt,  offen, 
und  durch  ihn  strömt  nun  die  Luft  hinüber  nach 
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Stollen  I.  Von  diesem  Querschlag  ab  bilden  die  Strecken 
beider  Stollen  bis  zu  den  Vorörtern  Sackgassen,  für 
die  besondere  Lüftungen  bestehen.  Wir  sehen  zunächst 
diejenige  für  Stollen  II.  Sie  besteht  ganz  einfach  aus 
einem  von  der  Druckleitung  gespeisten  Wasserstrahl- 
gcbla.se,  das  gar  keiner  Bedienung  bedarf.  Es  saugt  aus 
dem  llauptluftstrom  Luft  an  und  treibt  diese  durch  eine 
Rohrleitung  bis  vor  Ort.  Das  Wasser  zerstäubt  förmlich 
beim  Austritt  aus  der  Düse  des  Geblases,  kommt  also 
auch  in  sehr  innige  Berührung  mit  der  Luft  und  kühlt 
sie  dadurch  abermals  ab. 


Ohne  den  Vorortbetrieb  in  Stollen  II  in  Augenschein 
zu  nehmen,  gelu-n  wir  nun  durch  den  erwähnten  Quer- 
schlag hinüber  in  den  Stollen  I,  wo  wir  eine  gleiche 
Lültungs-Einrichtung  nochmals  antreft’en.  Sie  dient  für 
die  Lüftung  des  Stollcnorts  1. 

Durch  den  Querschlag  zieht  auch  die  eine  der  beiden 
Hochdruckleitungen  nach  dem  Stollen  I. 

Die  Luft  im  Stollen  I ist  sehr  klar:  man  sieht  schon 
von  weitem  die  Lichter  in  der  Nähe  des  Orts.  Bei 
unserer  Ankunft  ist  die  Maschinenbohrung  noch  im  Gang. 

(Schlufs  folgt.) 


Der  elektrische  Vollbahnbetrieb 

von  Ph.  Pforr,  Regierungsbaumeister  a.  D.,  Berlin 

<Mit  10  Abbildungen) 


Bestrebungen,  auch  Vollbahnen  elektrisch  zu  be- 
treiben, bestehen  schon  seit  mehr  als  einem  Jahrzehnt. 
Zu  einem  allgemeinen  Erfolg  haben  sie  bis  jetzt  noch 
nicht  geführt.  Die  Dampflokomotive  hat  es  im  Laufe 
ihrer  etwa  80  jährigen  Entwickelung  zu  einem  so  hohen 
Grad  der  Vollkommenheit  gebracht  und  sich  vor  allen 
Dingen  als  so  zuverlässig  erwiesen,  dafs  für  die  Eisen- 
bahnverwaltungen kein  Grund  vorlag,  etwa  grofse  An- 
strengungen zu  machen, 
um  sic  durch  etwas 
besseres  zu  ersetzen. 

Nur  in  das  Gebiet  der 
Stadt-  und  Vorortbahnen 
konnte  der  elektrische 
Betrieb  cindringen.  1 lier 
lagen  die  Verhältnisse 
ähnlich  wie  bei  den 
Strafsenbahnen:  geringe 
räumliche  Ausdehnung 
des  Netzes  und  aufscr- 
ordentlich  dichte  Zug- 
folge. Es  genügte  des- 
halb auch  hier  noch  die 
Verwendung  von  500- 
voltigcm  Gleichstrom. 

Trotzdem  mufstc  erst 
eine  Reihe  von  Jahren 
verstreichen,  ehe  die 
Einführung  des  elek- 
trischen Betriebes  auf 
Stadtbahnen  als  eine 
allgemeine  Notwendig- 
keit anerkannt  wurde. 

Schwieriger  liegen 
die  Verhältnisse  auf 
dem  eigentlichen  Gebiet 
der  Vollbahnen,  auf 
den  grofsen  Eisenbahn- 
netzen mit  ihren  durch- 
gehenden langen  Linien. 

Dort  müssen  gewaltige 
Energiemengen  auf 
grofse  Entfernungen 
übertragen  werden,  und 
die  Zwischenzeiten 
zwischen  den  aufein- 
ander folgenden  Zügen 
sind  so  grofs,  dafs  die 
Anlagen  für  die  Uebcr- 
tragung  der  Arbeit  von  dem  Kraftwerk  bis  zum  Zug  nur 
sehr  mangelhaft  ausgenutzt  werden.  Alb  V(  i suche,  auch 
auf  diesen  Linien  den  elektrischen  Betrieb  mit  den  bisher 
gebräuchlichen  Hilfsmitteln,  nämlich  mit  500  voltigcn 
Gleichstrommotoren,  einzuführen,  scheiterten  von  vorn- 
herein aus  wirtschaftlichen  Gründen.  Man  kann  sich 
darüber  leicht  eine  Vorstellung  machen,  wenn  man 
überlegt,  dafs  die  Leistungen  der  Dampflokomotive 
etwa  zwischen  400  und  800  PS  liegen,  dafs  also  bei 
500  Volt  Stromstärken  von  600  bis  1200  Amp.  über- 
tragen werden  müssen. 


Wenn  trotzdem  auch  mit  dieser  Spannung  eine 
Anzahl  elektrischer  Lokomotiven  in  Betrieb  gesetzt 
werden  konnte,  so  bat  es  sich  dabei  immer  um  Fälle 
gehandelt,  wo  die  wirtschaftlichen  Fragen  in  den  Hinter- 
grund traten  gegenüber  den  anderweitigen  Anforderungen 
des  Betriebes.  Meist  war  es  der  Vorzug  des  rauchfreien 
Arbeitens,  der  für  die  elektrische  Lokomotive  den  Aus- 
schlag gab.  So  führte  im  Jahre  1896  die  Baltimore  & 


Ohio  Bahn  in  dem  die  Stadt  Baltimore  unterfahrenden 
Tunnel  den  elektrischen  Betrieb  ein,  weil  der  Rauch 
der  Dampflokomotiven  anfing,  für  die  Bedienungs- 
mannschaften lebensgefährlich  zu  werden.  Die  General 
Electric  Co.  lieferte  hierfür  drei  schwere  elektrische 
Lokomotiven  von  je  1440  PS  Stundenleistung,  denen 
im  Jahre  1903  noch  zwei  neuere  Lokomotiven  von  je 
I60Ö  PS  folgten.  Auch  die  in  New  York  einmündenden 
Bahnen  werden  bald  alle  ihre  Züge  elektrisch  fahren 
müssen,  weil  die  Stadt  ihnen  verbietet,  innerhalb  der 
Weichbildgrenze  Dampflokomotiven  zu  benutzen  und 


Abb.  1. 


Vorortbahn  Berlin  Groß-Llchterfelde-Oat. 


Digitized  by  Google 


202  (No.  718| 


OLASERS  ANNALEN  FÜR  OEWERRF.  UND  BAUWESEN 


[15.  Mai  1907) 


damit  die  Luft  zu  verschlechtern.  Die  General  Elec- 
tric Co.  lieferte  der  New  York  Central  & Hudson 
River  Gesellschaft  bereits  35  Lokomotiven  von  je 
2200  PS. 

Wenn  man  sich  bei  diesen  Ausführungen  auch  bald 
klar  darüber  wurde,  dafs  sie  nicht  als  Grundlage  für 
die  allgemeine  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
auf  den  Vollbahnen  dienen  konnten,  so  hatten  sie  doch 
das  Gute,  zu  beweisen,  dafs  es  sehr  wohl  möglich  sei, 

Abb.  2. 


Baltimore  and  Ohio  Lokomotive 
Abb.  3. 


1906. 


New  York  Central  Lokomotive  1906. 

elektrische  Lokomotiven  zu  bauen,  die  starker  waren, 
als  die  stärksten  Dampflokomotiven,  und  dafs  diese 
starken  elektrischen  Lokomotiven  im  Betrieb  zum 
mindesten  ebenso  zuverlässig  arbeiteten,  wie  die 
Dampflokomotiven.  Und  das  gab  den  Ingenieuren 
einen  starken  Ansporn  nach  einer  billigeren  und  wirt- 
schaftlicheren elektrischen  Kraftübertragung  zu  suchen. 

Zunächst  schienen  zu  diesem  Zweck  zwei  Wege 
gangbar  zu  sein.  Der  eine  führte  zur  Beibehaltung  des 
bewahrten  Gleichstrommotors,  unter  Erhöhung  der 
Spannung.  Bei  dem  anderen  wurde  der  Gleichstrom- 
motor aufgegeben,  und  an  seine  Stelle  der  Drehstrom- 


motor gesetzt,  der  ohne  weiteres  eine  ganz  bedeutende 
Erhöhung  der  Spannung  in  der  Arbeitsleitung  gestattete. 
Nennenswerte  Erfolge  wurden  zunächst  nur  auf  dem 
zweiten  Wege  erzielt.  Das  hervorragendste  Beispiel 
aus  der  Klasse  der  Drehstrombahnen  ist  die  von 
Ganz  Co.  im  Jahre  1902  eingerichtete  Veltlinbahn. 
Der  Fortschritt  war  zweifellos  recht  bedeutend,  aber 
die  Geschwindigkeitsregelung  war  ungenügend,  und 
die  doppeipolige  Oberleitung  war  eine  unangenehme 
Beigabe,  die  nicht  nur 
die  Ausrüstungen  der 
grofsen  Bahnhöfe 
wesentlich  erschwerte, 
sondern  auch  noch  der 
Spannung  in  der  Ar- 
beitsleitung, wegen  der 
notwendigen  Isolierung 
in  den  Luftweichen,  eine 
bestimmte  und  ziemlich 
niedrige  Grenze  setzte. 
Höher  als  3000  Volt 
ist  man  bei  Drehstrom- 
bahnen  heute  noch  nicht 
gegangen,  abgesehen 
von  den  bekannten 
Zossener  Schnellbahn- 
Versuchen,  bei  denen 
die  Spannung  bis  zu 
1 4 000  Volt  gesteigert, 
eine  Lösung  der  Wei- 
chenfrage aber  nicht 
versucht  wurde.  Auch 
mit  dem  Gleichstrom- 
motor, den  man  in- 
zwischen bis  zu  Spann- 
ungen von  1000 Volt  und 
selbst  2000  entwickelt 
hatte,  konnte  man  nicht 
hollen,  die  Wirtschaft- 
lichkeit der  Kraftüber- 
tragung noch  wesentlich 
zu  steigern.  Es  blieb 
also  nichts  übrig,  als 
einen  neuen  Weg  zu 
beschreiten. 

Es  war  schon  lange 
bekannt,  dafs  man  einen 
gewöhnlichen  Gleich- 
strom-Reihenmotor auch 
mit  Wechselstrom  be- 
treiben konnte,  und  man 
hatte  solche  Motoren  für 
ganz  geringe  Leistungen 
bereits  mit  Erfolg  ausge- 
führt. Sobald  aber  die 
Leistung  gröfser  wurde, 
stellte  sich  ein  so  starkes 
Feuern  an  dem  Kollektor 
ein,  dafs  der  Motor  bald 
aufhörte,  betriebsfähig 
zu  sein.  Doch  war  hier 
eine  Stelle  gegeben, 
an  der  man  angreifen 
konnte. 

Die  Westinghousc- 
Gesellschaft  in  Amerika 
war  die  erste,  die  be- 
kannt machte,  dafs  cs  ihr 
gelungen  sei,  grofsc  Wechsel strommotore  Ihr  Bahnbetrieb 
zu  bauen.  Ihr  folgte  bald  die  Allgemeine  Elektrizitäts- 
Gesellschaft  in  Berlin,  angeregt  durch  Verhandlungen 
mit  den  Prcufsischen  Staatseisenbahnen,  die  schon  seit 
längerer  Zeit  der  Frage  der  elektrischen  Zugförderung 
ihre  volle  Aufmerksamkeit  widmeten.  Insbesondere 
hatte  der  Geheime  Baurat  Wittfeld  immer  wieder  da- 
rauf aufmerksam  gemacht,  dafs  die  übliche  Spannung 
von  500  Voll  zu  niedrig  sei,  und  auf  die  Notwendigkeit, 
Wech.selstrommotore  zu  bauen,  hingewiesen.  Die 
Preulsischen  Staatsbahnen  boten  denn  auch  bereitwilligst 
die  Hand  zur  Erprobung  der  neuen  Erfindung,  und  im 
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Jahre  1903  wurde  die  Spindlcrsfcldcr  Strecke  mit  ein- 
fachen Wechselstrommotoren  als  erste  derartige  Bahn 
in  der  Welt  in  Betrieb  gesetzt.  Nach  zweijährigen 
gründlichen  Versuchen  war  der  Erfolg  des  neuen 
Systems  unzweifelhaft  geworden,  und  seit  jener  Zeit 
haben  auch  die  anderen  Elektrizitäts-Gesellschaften,  die 
anfangs  schwankten,  den  Bau  von  Wechselstrom-Bahn- 
motoren aufgenommen. 

Bei  den  Spindlersfelder  Versuchen  wurde  aber 
nicht  nur  die  Motorfrage,  sondern  gleichzeitig  auch  die 
anderen  mit  den  elektrischen  Bahnen  in  Zusammenhang 
stehenden  Fragen  grundsätzlich  gelöst.  Zunächst  die 
Frage  der  Stromzuführung.  Es  ist  bekannt,  dafs  die 
bei  den  Strafsenbahnen  übliche  Aufhängung  des  Fahr- 
drahtes sich  für  grofse  Geschwindigkeiten  nicht  gut 
eignet,  weil  der  starke  Durchhang  des  Drahtes  an  den 
Aufhängepunkten  Knickungen  erzeugt,  an  denen  sich 
der  Stromabnehmer  stöfst,  was  dann  zu  Drahtbrüchen 
Veranlassung  gibt.  Um  diesen  Uebelstand  zu  vermeiden, 
hatte  man  bei  den  Schnellbahnversuchen  den  Strom- 
abnehmer nicht  von  unten,  sondern  von  der  Seite  mit 
dem  Fahrdraht  in  Berührung  gebracht,  hatte  dabei  aber 
den  Uebelstand  mit  in 
den  Kauf  nehmen  müssen, 
dafs  die  Triebwagen  das 
Normalprofil  nicht  mehr 
innehieltcn.  Diese  Fahr- 
drahtaufhängung war  also 
für  die  Eisenbahnen  nicht 
zu  gebrauchen.  Auf  der 
Spindlersfelder  Strecke 
kehrte  man  wieder  zu  der 
Stromabnahme  von  der 
Unterseite  des  Fahr- 
drahtes zurück,  vermied 
aber  den  starken  Durch- 
hang desselben,  indem 
man  ihn  mit  einem  über 
ihm  in  Form  der  Ketten- 
linie aufgehängten  Trage- 
draht in  kurzen  Abständen 
verband.  Diese  neue  Auf- 
hängung, die  sogenannte 
Kettenaufhängung,  hatte 
nebenbei  den  Vorteil,  dafs 
sie  geringere  Anforde- 
rungen an  die  Festigkeit 
des  Drahtes  stellte  und 
ein  Hcrabfallen  auf  die 
Erde  beinahe  unmöglich 
machte.  Sie  kann,  wie  inzwischen  ausprobiert  ist,  sehr 
wohl  für  Spannungen  von  15000  Volt  Verwendung 
finden. 

Aufserdem  wurde  bei  den  Spindlersfelder  Versuchen 
bewiesen,  dafs  die  Wechselstrommotoren  sich  sehr  gut 
dazu  eignen,  in  grofser  Zahl  von  einer  einzigen  Stelle 
aus  gesteuert  zu  werden.  Die  schon  beim  Gleichstrom 
erprobte  Schützensteucrung  läfst  sich  ohne  weiteres  für 
Wechselstrom  verwenden,  wahrend  bekanntlich  bei 
Drehstrom  ernste  Bedenken  gegen  die  Verwendung 
einer  solchen  Steuerung  bestehen. 

Die  Bedingungen,  die  die  Eiscnbahnverwaltung 
für  die  Sicherheit  der  Fahrbeamten  und  der  Fahrgäste 
stellen  mufstc,  konnten  auch  zu  ihrer  vollen  Zufriedenheit 
erfüllt  werden.  Die  schon  bekannte  Betätigung  der 
Stromabnehmer  mit  Druckluft  wurde  hier  zum  ersten  Mal 
dazu  benutzt,  das  Oeffnen  derTür  zu  der  I lochspannungs- 
kammer  von  dem  vorher  erfolgten  Nicderlcgen  des  Strom- 
abnehmers abhängig  zu  machen.  Der  einwandfreien 
Lösung  dieser  Aufgabe  ist  es  zu  verdanken,  dafs  während 
der  mehr  als  zweijährigen  Versuch^daucr  keinerlei 
Unfall  weder  unter  den  Beamten  der  Gesellschaft  noch 
unter  den  für  die  neue  Betriebsart  erst  anzulerncndcn 
Beamten  der  Eiscnbahnverwaltung  sich  ereignete. 
Kurzum,  es  gelang  durch  die  Spindlersfelder  Versuche, 
alle  Bedenken,  die  etwa  gegen  die  Zuverlässigkeit  und 
Betriebssicherheit  des  neuen  Systems  hätten  auftauchen 
können,  von  vornherein  zu  beheben. 

Wie  schnell  sich  das  neue  System  Eingang  in  den 
Bahnbetrieb  verschaffen  konnte,  beweist  eine  Liste,  die 


in  der  diesjährigen  Märznummer  der  in  Wien  er- 
scheinenden Zeitschrift  „Elektrotechnik  und  Maschinen- 
bau“ veröffentlicht  ist.  Danach  waren  zu  jener  Zeit 
bereits  29  Bahnen  mit  zusammen  etwa  1200  km  Strecke 
mit  Wechselstrom  entweder  schon  ausgerüstet  oder  in 
der  Ausrüstung  begriffen;  darunter  Strecken  mit  sehr 
hoher  Geschwindigkeit,  bis  zu  112  km  in  der  Stunde. 

Mit  der  Einführung  des  einfachen  Wechselstromes 
in  den  Bahnbetrieb  ist  man  also  zweifellos  dem  ersehnten 
Ziel  um  einen  grofsen  Schritt  näher  gekommen.  Viel- 
leicht kann  sogar  behauptet  werden,  dafs  wir  uns  zur 
Zeit  keine  Mittel  vorzustcllcn  vermögen,  die  uns  dem  Ziel 
noch  näher  bringen  könnten.  Denn  weniger  als  einen 
Draht  kann  man  für  elektrische  Kraftübertragung  nicht 
verwenden,  nachdem  die  Hoffnungen,  die  man  seinerzeit 
in  den  Akkumulatorenbetrieb  setzte,  sich  als  irrtümlich 
erwiesen  haben.  Und  so  hohe  Spannungen  als  bei  dem 
einfachen  Wechselstrom  kann  man  bei  keinem  anderen 
System  zulassen.  Zudem  gestattet  er,  die  gefährlichen 
Spannungen  im  Wagen  auf  einige  wenige  Teile  zu 
beschränken,  die  vor  Berührung  völlig  gesichert  werden 
können,  eine  Bedingung,  die  bekanntlich  von  hoch- 

Abb.  4. 


Verauchtzug  Spindierafeld. 

gespanntem  Gleichstrom  nicht  erfüllt  werden  kann. 
Dabei  bietet  er  die  Möglichkeit,  im  Kraftwerk  die  Vor- 
teile auszunutzen,  die  die  Dampfturbinen  für  die  Strom- 
erzeugung bieten.  Gleichstrommaschinen,  besonders 
solche  mit  hoher  Spannung,  kann  man  in  den  hier  in 
Frage  kommenden  Gröfsen  mit  Dampfturbinen  noch 
nicht  antreiben.  (7b  aber  das  Endziel,  die  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes  auf  den  Hauptbahnen,  schon 
mit  diesen  Mitteln  erreicht  werden  kann,  soll  nun  durch 
die  folgenden  Berechnungen  untersucht  werden. 

Als  Unterlage  benutzen  wir  die  veröffentlichten 
Betriebsergebnisse  der  vereinigten  Preufsischen  und 
Hessischen  Staatseisenbahnen,  und  zwar  für  das  Ge- 
schäftsjahr 1904.  Wir  nehmen  dabei  an,  dieses  ganze 
Netz  wäre  elektrisch  ausgerüstet  worden,  und  lassen 
die  Frage,  wieweit  das  sieh  praktisch  würde  durchführen 
lassen,  offen.  Wir  machen  also  die  Annahme  nur  für 
die  Zwecke  unserer  Berechnungen.  Die  Zahlen,  die 
wir  dafür  aus  den  Betriebsergebnissen  gebrauchen,  sind 
in  der  nachstehenden  Tabelle  zusammengestellt  worden. 

Betriebsergebnisse 

der  vereinigten  Preufsischen  und  Hessischen 
Staatseisenbahnen  im  Geschäftsjahr  1904. 

I.  Anlagen  und  Leistungen: 

Anlagekapital 8,9  Milliarden  Mark. 

Es  waren  vorhanden  20  576  km  eingleisige  Strecke, 
13  246  km  zweigleisige  Strecke  mit  zusammm  66  710  km 
Gleis. 
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Die  Betriebsmittel  bestanden  «aus: 

14  770  Lokomotiven  Wert  668  Millionen  Mark 

27  367  Personenwagen  „ 330  „ * 

313  909  Güter-  und  Ge- 
päckwagen . . * 883  „ „ 

Damit  sind  geleistet  worden  121,5  Milliarden  Tonnen- 

kilometer, darunter  1,3  Milliarden  lür  die  Beförderung 
der  eigenen  Lokomotivkohlen. 


II.  Betriebsausgaben: 


in  Millionen  Mark 

1.  Verwaltungsdienst 51,436 

2.  Bahnhofsabfertigung  und  Zugbegleitung  229,804 

3.  Bahnunlerhaltung  und  Bewachung 

a)  Gehalter  und  Löhne  . . 86,751 

bl  Baustoffe 129,298  216,049 


4.  Für  Zugförderung  sowie  Unterhaltung 
und  Erneuerung  der  Betriebsmittel 


a)  Gehalter  und  Löhne  . . 152,853 

b)  Baustoffe 38,077 

c|  Erneuerung  der  Loko- 
motiven   31,178 

dl  dto.  der  übrigen  Betriebs- 
mittel   33,233 

c)  Lokomotivkohlen  . . . 75,155 

0 Sonstiger  Verbrauch  . . 53,592  384,088 


5.  Verschiedene  Ausgaben 85,813 


zusammen  967,190 


III.  Betriebseinnahmen: 

1.  Aus  dem  Personen-  und  Güterverkehr  441,012 

2*  n n Güterverkehr 1057,703 

3.  Sonstige  Einnahmen 101,217 

zusammen  1599,932 
Zuerst  die  Baukosten.  Wählt  man  als  Strecken- 
Spannung  15000  Volt,  was  wohl  in  keiner  Beziehung 
Bedenken  erregen  kann,  und  setzt  man  die  Spannung 
für  die  Ueberführung  der  Arbeit  vom  Kraftwerk  zu  den 
Speisepunkten  mit  etwa  50000  Volt  fest,  dann  müssen 
natürlich  in  gewissen  Abständen  Transformatoren  auf- 
gestellt  werden.  Aus  einer  grofsen  Anzahl  von  durch- 
gerechneten Entwürfen  ergab  sich,  dafs  man  bei  einer 
mittleren  Entfernung  der  Transformatoren  von  etwa 
40  km  selbst  die  stärksten  zu  erwartenden  Züge  mit 
einer  Streckenausrüstung  ähnlich  der  Spindlersfeldcr 
befördern  kann,  ohne  einen  schädlichen  Spannungs- 
abfall zu  erhalten,  und  zwar  ohne  die  Leitungen  durch 
parallel  geführte  Kupferdrähte  zu  verstärken.  Diese 
Transformatoren  müssen  so  stark  sein,  tlafs  sie  für  alle 
fahrplanmälsig  auf  der  zugehörigen  Strecke  von  40  km 
verkehrenden  Züge  den  erforderlichen  Strom  mit 
grofser  Sicherheit  liefern  können,  und  dafs  bei  Unregel- 
mäßigkeiten ausnahmsweise  auch  so  viel  Züge  von 
ihnen  gespeist  werden  können,  als  nach  Anlage  der 
Streckenblockung  überhaupt  gleichzeitig  auf  der  Strecke 
fahren  können.  Wenn  man  sie  zu  diesem  Zweck  bei 
doppelgleisigen  Anlagen  im  Durchschnitt  auf  5000  KW 
einschl.  der  Reserve  bemifst,  so  dürfte  das  reichlich 
gegriffen  sein.  Bei  eingleisigen  Anlagen  mögen  3000  KW 
vorgesehen  werden.  Die  Kosten  eines  solchen  Um- 
formerwerkes würden  sich  dann  bei  zweigleisigen  An- 
lagen auf  etwa  150  000  M.  stellen,  das  sind  3750  M. 
für  das  Kilometer  Strecke,  bei  eingleisigen  Anlagen  auf 
etwa  90  000  M.,  also  2250  M.  für  das  Kilometer.  Vor- 
handen waren  20  576  km  eingleisige  und  13  426  km 
mehrgleisige  Strecke.  Die  Kosten  für  alle  'Trans- 
formatoren berechnen  sich  daraus  zu  rd.  100  000  000  M., 
hei  einer  Gesamtleistung  von  3,3  Millionen  Kilowatt 
4,5  Millionen  PS.  Das  würde  bei  14  770  Lokomotiven, 
die  im  Jahre  1904  vorhanden  waren,  auf  jede  vor- 
handene Lokomotive  300  PS  ausmachen.  Mit  Rücksicht 
darauf,  dafs  höchstens  die  Hälfte  aller  Lokomotiven 
gleichzeitig  in  Fahrt  ist,  und  ferner  «auf  den  Umstand, 
dafs  die  Transformatoren  für  kurze  Zeit  bis  auf  das 
vierfache  ihrer  angegebenen  Leistung  überlastet  werden 
können,  mufs  die  Leistung  als  reichlich  bezeichnet 
werden. 


Die  Streckenausrüstung  für  66  710  km  Gleis  dürfte 
mit  10  000  M.  für  das  km  hoch  eingesetzt  sein  und  würde 
danach  rd.  670  000000  M.  betragen. 

1 li  er  zu  kommen  noch  die  Kosten  für  die  Speisclcitung 
vom  Kraftwerk  zu  den  Transformatoren,  die  sich 
natürlich  nach  der  Lage  der  Kraftwerke  richten.  Man 
kann  sch.'ttzen,  dafs  bei  einer  unverzweigten  Strecke 
die  Entfernung  der  Kraftwerke  bis  zu  200  km  gewählt 
werden  kann.  Verfolgt  man  mit  diesem  Mafs  das  Netz 

Abb.  5. 


Fahrdrahtaufhängung  mit  Doppelkette.  Spindlersfeld. 

Abb.  6. 


Fahrdrahtaufhängung  mit  einfacher  Kette.  Spindlersfeld. 

der  Prcufsischen  Staatshahnen,  so  kann  man  sich  leicht 
davon  überzeugen,  dafs  es  gelingen  würde,  dieses  ganze 
Netz  von  etwa  30  Kraftwerken  mit  Strom  zu  versorgen. 
Dabei  würden  die  Werke  immer  noch  so  nahe  aneinander 
liegen,  dafs  sie  sich  gegenseitig  unterstützen  können, 
falls  einmal  ein  Kraftwerk  versagen  sollte. 

Unter  diesen  Bedingungen  kann  man  damit  rechnen, 
dafs  der  Kupferquerschnitt  für,  die  Speiseleitungen  bei 
den  eingleisigen  Strecken  mit  150  qmm  und  bei  den 
zweigleisigen  Strecken  mit  250  qmm  genügend  stark 
bemessen  ist.  Die  Kilometerkosten  würden  dann  bei 
eingleisigen  Strecken  mit  rd.  4000  und  bei  zweigleisigen 
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mit  rd.  6500  M.  eingesetzt  werden  können.  Das  für 
die  Speiseleitungen  aufgewendete  Kapital  kann  danach 
zu  rd.  170  Millionen  Mark  veranschlagt  werden. 

Die  üesamtkosten  für  die  StreekenausrOsiung  würden 
also  etwa  940  Millionen  Mark  betragen. 

Um  festzustellen,  welche  Kosten  die  Umänderung 
der  Betriebsmittel  verursachen  würde,  soll  zunächst  die 
Annahme  gemacht  werden,  dafs  der  elektrische  Betrieb 
durchweg  mit  Lokomotiven  geplant  wäre,  und  zwar  mit 
Lokomotiven  von  gleicher  Gröfse  und  Leistungsfähigkeit 
wie  die  Dampflokomotiven,  die  im  Jahre  1904  vor- 
handen waren.  Das  bedingt  natürlich  nicht,  dafs  ein- 
fach an  Stelle  jeder  vorhandenen  Dampflokomotive  eine 
gleich  leistungsfähige  elektrische  gesetzt  wird,  es  müssen 
vielmehr  die  günstigeren  Betriebsbedingungen  der  elek- 
trischen Lokomotiven  berücksichtigt  werden.  Um  diese 
richtig  würdigen  zu  können,  ist  es  vorteilhaft,  sich  den 
täglichen  Dienst  einer  Dampflokomotive  zu  vergegen- 
wärtigen. Schon  I V» 
bis  2 Stunden,  bevor  sie 
in  Dienst  genommen 
werden  kann,  beginnt 
das  Anheizen  und  In- 
standsetzen, sowie  das 
Einnehmen  der  Wassei  - 
und  Kohlcnvorräte.  Sie 
vermag  dann  durch- 
schnittlich etwa  200  km 
zurückzulegen,  ohne  dals 
ihre  Leistungsfähigkeit 
wesentlich  beeinträch- 
tigt würde.  Dann  aber 
beginnt  das  Feuer  zu 
verschlacken  und  der 
Wasservorrat  auszu- 
gehen, und  sie  niul's 
wieder  aufser  Dienst  ge- 
stellt werden.  Für  das 
Reinigen  des  Rostes 
und  das  erneute  Wasset;- 
nehmen  sowie  für  das 
Drehen  auf  der  Schcib< 
geht  durchschnittlich 
wieder  1 Stunde  ver- 
loren, dann  ist  die  Loko- 
motive wieder  dienst- 
bereit und  kann  wieder 
etwa  200  km  zurück - 
legen.  Ist  ihr  Dienst  b<  - 
endet,  dann  mufs  da* 

Feuer  ausgezogen  wer- 
den, und  die  Lokomotive 
fährt  wieder  in  den 
Schuppen.  Hierzu  ist 
etwa  1 » Stunde  erforder- 
lich. In  Abständen  von 
6 bis  20  Tagen  mufs  der 
l.okomotivkessel  einmal 
ausgewaschen  werden. 

Dazu  wird  das  Wasser  aus  demselben  hcrausgclasscn 
und  nach  erfolgter  Auswaschung  wieder  eingefüllt.  Das 
Auswaschen  dauert  je  nach  der  Art  des  Kessels  und 
des  Speisewas^crs  6 bis  20  Stunden,  es  kann  also  durch- 
schnittlich I Stunde  für  den  Tag  auf  das  Kcsselaus- 
waschcn  gerechnet  werden.  Alle  diese  Zeitverluste 
beeinträchtigen  natürlich  die  Ausnützung  der  Dampf- 
lokomotiven, sie  bestehen  nicht  für  elektrische  Loko- 
motiven. Es  ist  daher  ohne  weiteres  klar,  dafs  man 
weniger  elektrische  Lokomotiven  zu  beschaffen  braucht 
als  Dampflokomotiven  vorhanden  waren. 

Um  die  Zahl  der  erforderlichen  elektrischen 
Lokomotiven  genau  zu  berechnen,  mül'ste  der  vollständige 
Fahrplan,  der  im  Jahr  1904  tatsächlich  gefahren  worden 
ist,  zur  Verfügung  stehen.  Dies  ist  jedoch  nicht  der 
Fall.  Die  Berechnung  würde  auch  ziemlich  umständlich 
sein,  und  wir  wollen  uns  deshalb  mit  einem  Ucberschlag 
begnügen.  Es  waren  im  Jahre  1904  31376  Beamte  für 
den  Fahrdienst  vorhanden.  Sieht  man  von  Erkrankungen 
und  Beurlaubungen  ab,  und  berücksichtigt  man  nur, 
dafs  jedem  Beamten  alle  14  Tage  ein  voller  Ruhetag  zu 


gewähren  ist,  so  würden  diese  Beamten  ausreichen,  um 
gleichzeitig  höchstens  14521  Lokomotiven  zu  besetzen. 
Es  werden  aber  nach  den  Betriebsergebnissen  4202 
Lokomotiven  doppelt  besetzt.  Mit  Rücksicht  darauf, 
dafs  bei  den  doppelt  besetzten  Lokomotiven  nicht  alle 
l äge  zwei  verschiedene  Bemannungen  dieselbe  Loko- 
motive fahren,  möge  angenommen  werden,  dafs  täglich 
nur  3000  Lokomotiven  doppelt  besetzt  seien.  Dann 
müfsten,  um  die  Mannschaften  auszunützen,  rd.  1 1 500 
Lokomotiven  tatsächlich  Dienst  tun.  Vorhanden  waren 
14  770  Lokomotiven.  Demnach  waren  rd.  221  : pCt. 
aller  Lokomotiven  aufser  Dienst.  Diese  Zahl  wird 
wahrscheinlich,  wenn  man  berücksichtigt,  dafs  im  Mittel 
18,98  pCt.  aller  vorhandenen  Lokomotiven  sich  in  den 
Reparaturwerkstätten  befanden.  L)er  Unterschied  von 
etwa  3V«  pCt.  mufs  für  die  Schwankungen  im  Reparatur- 
stand vorhanden  sein. 

Wie  wir  bereits  sahen,  sind  aber  die  mit  Mann- 
Abb.  7. 


Oranienburger  Versuchsbahn 

schalten  besetzten  Lokomotiven  noch  nicht  ohne  weiteres 
zum  Fahren  bereit.  Man  kann  aus  der  Gesamtdienst- 
zeit  der  Mannschaften  und  der  Zahl  aller  diensttuenden 
Lokomotiven  entnehmen,  dafs  die  durchschnittliche 
tägliche  Dienstzeit  einer  Lokomotive  etwa  12,8  Stunden 
beträgt.  Die  wirklich  zum  Fahrdienst  ausgenutzte  Zeit 
erhält  man  durch  Abzug  der  Zeitverluste  für  Neben- 
leistungen, das  sind  zwei  Stunden  täglich  für  Vor- 
bereitungen und  Abstellen,  eine  Stunde  für  das  wieder- 
holte Wassernchmcn  und  Feuerreinigen,  und^  eine 
weitere  Stunde  als  täglicher  Durchschnitt  für  das  Kessel- 
waschcn,  im  ganzen  also  4 Stunden  täglich.  Hieraus 
ergibt  sich,  dafs  von  allen  vorhandenen  Lokomotiven 

nur  ~ rt*’  ^ gleichzeitig  wirklich  Fahr- 

dienst tun.  Diese  54  pCt.  müfsten  also  auch  bei  elek- 
trischem Betrieb  beschafft  werden,  nachdem  ein  Zuschlag 
für  die  Ausbesserung  gemacht  worden  ist. 

Die  Ausbesserungen  einer  elektrischen  Lokomotive 
gestalten  sich  nun  wesentlich  anders  als  die  einer  Dampf- 
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lokomotivc.  Bei  dieser  ist  es  hauptsächlich  der  Kessel, 
der  die  Lokomotive  lange  Zeit  in  der  Werkstatt  hält. 
Bei  jener  sind  dagegen  nur  Teile  vorhanden,  die  in 
sehr  kurzer  Zeit  ausgewechselt  werden  können.  Man 
kann  damit  rechnen,  dafs  diese  Auswechslungen  bei  den 
elektrischen  Lokomotiven  eben  so  schnell  von  statten 
gehen  als  bei  den  Triebwagen,  Ober  die  ja  bereits  aus- 
reichende Erfahrungen  allerorts  vorliegen,  und  daraus 
folgt  unzweifelhaft,  dafs  der  Ausbesserungsstand  der  elek- 
trischen Lokomotiven  ein  geringerer  sein  wird  als  der 
der  Dampflokomotiven.  Wenn  wir  denselben  mit  12pCt. 
anstatt  mit  18,98  pCt.  cinschätzcn,  so  dürfte  das  wohl 
eher  zu  hoch  als  zu  niedrig  sein.  Rechnet  man  hierzu 
zum  Ausgleich,  wie  bei  den  Dampflokomotiven,  etwa 

4 pCt.,  so  wären  ^ ^ = rd.  64  pCt.  der  Dampfloko- 
motiven durch  elektrische  zu  ersetzen. 


76  Tonnen  und  ihr  Leergewicht  56,9  Tonnen  beträgt 
Das  mehr  von  rd.  15  7’onnen  ist  durch  den  'Tender 
und  die  I.aufachse  bedingt. 

Könnte  man  dieses  Gewichtsverhältnis  als  Regel 
annehmen,  und  würde  das  Verhältnis  der  Preise  1,7:1 
betragen,  dann  wäre  für  die  im  Jahre  1904  gebrauchten 
Lokomotiven  anstatt  668  Millionen  Mark  bei  elektrischem 
Betrieb  nur  ein  Kapitalaufwand  von 

668.64.42.1,7  . 

100  57  1 0 — 535  Millionen  Mark 

erforderlich  gewesen,  also  135  Millionen  Mark  weniger 
als  beim  Dampfbetrieb.  Um  aber  die  Unsicherheiten, 
die  in  dieser  Berechnung  liegen,  zu  berücksichtigen, 
soll  nur  etwa  die  Hälfte,  also  eine  Ersparnis  von 
60  Millionen  Mark  in  Rechnung  gesetzt  werden. 

Für  die  Kraftwerke  soll  der  Beschaffungswert  über- 
haupt nicht  ermittelt  werden,  denn  die  Berechnung  ge- 


Abb.  8. 


Triebwagen  für  Blankenese  Hamburg  Ohlsdorf. 


Der  Preis  einer  Dampflokomotive  kann  durch- 
schnittlich mit  1,10  M.  fttr  die  Tonne  Leergewicht  an- 
genommen werden.  Bei  den  elektrischen  Lokomotiven 
ist  man  noch  nicht  so  weit  gekommen,  dafs  schon  ein 
halbwegs  gütiger  Mittelwert  für  die  Gewichtseinheit  an- 
gegeben werden  könnte.  Die  Entwicklungskosten  sind 
bei  der  geringen  Anzahl  von  Ausführungen  und  bei 
der  Neuheit  der  Sache  noch  verhältnismäfsig  hoch. 
Es  scheint  jedoch,  als  wenn  etwa  1,90  M.  für  die  Tonne 
der  höchste  Preis  sei,  der  bisher  gefordert  wurde,  und 
dafs  im  allgemeinen  der  Preis  zurzeit  zwischen  1,40  und 
1,70  M.  schwankt.  Bei  Ausführung  von  gröfseren  Mengen 
wird  sich  aber  zweifellos  die  Bauweise  noch  verein- 
fachen und  der  Preis  verringern,  wobei  voraussichtlich 
die  neuerdings  cingeführte  kräftige  Lüftung  der  Motore 
eine  bedeutende  Rolle  spielen  wird.  Trotzdem  wird 
srhlicfslich  ein  höherer  Preis  für  die  Einheit  bleiben 
als  bei  Dampflokomotiven. 

Dafür  ist  aber  die  elektrische  Lokomotive  bei 
gleicher  Leistung  wesentlich  leichter  als  diese.  Eine 
3/3  gekuppelte  elektrische  Güterzugslokomotive  von 
600  PS  Dauerleistung  wiegt  z.  B.  42  Tonnen,  während 
das  mittlere  Dienstgewicht  der  nahezu  gleich  starken 
3/4  Güterzugslokomotive  der  Preufsischen  Staatsbahnen 


staltct  sich  einfacher  und  übersichtlicher,  wenn  mit  den 
Stromkosten  gerechnet  wird.  Dabei  kann  die  Annahme 
zu  Grunde  gelegt  werden,  dafs  der  Strom  von  dritter 
Seite  geliefert  wird.  Für  diese  Annahme  spricht  der 
Umstand,  dafs  man  sich  wahrscheinlich  bemühen  wird, 
die  grofsen  Kraftwerke,  die  für  die  Bahnanlagen  er- 
forderlich werden,  auch  zur  Stromabgabe  an  die  dem 
Verteilungsnetz  benachbarte  Bevölkerung  auszunützen. 
Damit  würde  man  nicht  nur  dieser  Bevölkerung  grofse 
Vorteile  verschaffen,  Landwirtschaft  und  Industrie 
fördern,  sondern  auch  eine  gleich mäfsigere  Belastung 
der  Kraftwerke,  zum  Beispiel  bei  der  Stromabgabe  für 
chemische  Zwecke,  erzielen  und  damit  die  Strom- 
erzeugungskosten  verringern.  Ohne  diese  Stromabgabe 
an  Dritte  wird  man  im  allgemeinen  bei  Bahnbetrieben 
damit  rechnen  können,  dafs  jedes  in  das  Kraftwerk  ein- 
gebaute Kilowatt  jährlich  1750  Kilowattstunden  liefert. 
Bei  ununterbrochenem  Tag-  und  Nachtbetrieb  würde 
es  8760  KW  zu  liefern  imstande  sein.  Die  Ausnützung 
ist  also  etwa  zu  1 i angenommen.  Die  Kosten  der 
Kraftwerke  werden  350  M.  für  das  Kilowatt  nicht  über- 
steigen. Dann  berechnen  sich  für  jede  abgegebene 
Kilowattstunde  die  Kosten  für  Verzinsung,  Ausbesserung 
und  Erneuerung,  wenn  man  dieselben  mit  10  pCt.  des 
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33  000.0,1  „ 

Anlagekapitals  annimmt,  zu  2 Pf.  Gelänge 

cs,  die  Ausnützung  durch  Stromabgahc  an  Dritte  nur 
bis  auf  1 « zu  steigern,  so  würde  dieser  Betrag  auf 
1,6  Pf.  für  die  Kilowattstunde  herabsinken.  Da  man 
bei  den  hohen  Spannungen  in  Bezug  auf  die*  La^e  des 
Kraftwerkes  nahezu  unabhängig  ist,  so  wird  man  die 
Kraftwerke  dorthin  legen,  wo  billige  Brennstoffe  zu 
haben  sind,  in  die  Nahe  von  Steinkohlen- Bergwerken 
oder  Braunkohlengruben  oder  auch  in  die  Nahe  von 
Torfmooren,  mit  deren  Ausbeutung  für  Zwecke  der 
Krafterzeugung  man  sich  gegenwärtig  lebhaft  beschäftigt. 
Es  wird  dann  möglich  sein,  die  Kosten  für  die  Brenn- 
stoffe auf  1 Pf.  für  die  Kilowattstunde  herabzudrücken. 
Berechnet  man  hierzu  für  die  Bedienung  und  sonstigen 
Ausgaben  noch  V*  Pf.  für  1 Kilowattstunde,  so  würde 
man  mit  3 ' s Pf.  für  die  Kilowattstunde,  im  Kraftwerk 
gemessen,  auskommen  können.  Dafs  diese  Werte  tat- 
sächlich erreicht  werden  können,  beweisen  unter  anderem 
die  Verkaufspreise  der  Oberschlcsischen  Elektrizitäts- 
werke. Sic  stellen  sich  für  einige  Grofsabnehmer  nach 
dem  allgemeinen  Tarif  auf  3 '.'s  bis  4 Pf.  für  die  Kilo- 
wattstunde, aber  an  der  Verbrauchsstelle  gemessen, 
also  einschliefstich  der  Unterhaltung,  Verzinsung  und  Er- 
neuerung der  Speiselei- 
tungen und  einschliefs* 
lieh  der  in  den  Leitungen 
vorhandenen  Stromver- 
luste. Dabei  erzielen 
diese  Werke  noch  einen 
angemessenen  Nutzen. 

Das  Ergebnis  unse- 
rer bisherigen  Betrach- 
tungen läfst  sich  also 
dahin  zusammenfassen, 
dafs  für  die  Strecken 
940  Millionen  Mark  mehr 
und  für  die  Betriebs- 
mittel 60  Millionen  Mark 
weniger  hätten  aufge- 
wendet werden  müssen, 
wenn  im  Jahre  1904 
die  Prcufsischen  Staats- 
bahnen elektrischen  Be- 
trieb gehabt  hätten,  wo- 
bei die  Anlage  der  Kraft- 
werke unberücksichtigt 
gelassen  wurde,  gleich- 
sam als  ob  der  Strom 

aus  fremden  Werken  Wagenpark  für 

bezogen  werden  sollte. 

Wir  kommen  nun  zu  den  Betriebsausgaben,  die  in 
der  Reihenfolge  durchgesprochen  werden  sollen,  die  sic 
in  unserer  übersichtlichen  Zusammenstellung  haben. 
Was  zunächst  den  Verwaltungsdienst  anbetrifft,  so 
dürfte  derselbe  durch  den  elektrischen  Betrieb  kaum 
nennenswerte  Aenderungen  erleiden.  Die  Ausgaben 
können  also  in  beiden  Fallen  als  die  gleichen  ange- 
nommen werden. 

Die  Bahnhofsabfertigung  wird  durch  den  elek- 
trischen Betrieb  im  grofsen  und  ganzen  nicht  geändert. 
Es  treten  jedoch  einige  Erleichterungen  auf,  die  er- 
wähnt werden  müssen.  Die  elektrischen  Lokomotiven 
brauchen  nicht  gedreht  zu  werden  und  brauchen  auch 
nicht  Wasser  und  Kohlen  zu  nehmen.  Die  für  diese 
Zwecke  bei  den  Dampflokomotiven  erforderlichen  Be- 
wegungen und  die  Beanspruchung  der  Betriebsbeamten 
fallen  beim  elektrischen  Betrieb  fort.  Die  Ersparnisse, 
die  auf  diese  Weise  erzielt  werden,  lassen  sich  jedoch 
nicht  leicht  berechnen.  Da  sie  im  Verhältnis  zu  den 
übrigen  Ersparnissen  gering  sind,  sollen  sie  für  den 
Vergleich  aufser  Acht  gelassen  werden.  Bei  der  Zug- 
begleitung treten  Ersparnisse  überhaupt  nicht  ein. 

Teuerer  wird  der  elektrische  Betrieb  bei  der 
Bahnunterhaltung  und  Bewachung.  I lier  kommen  die 
Streckenausrüstung  und  die  Umformeranlage  neu  hinzu. 
Für  Unterhaltung  und  Erneuerung  der  Strcckcnaus* 
rüstung  wird  man  etwa  2 vom  Hundert  des  Anlage- 
wertes  rechnen  können,  d.  s.  16,6  Millionen  Mark.  Die 
Umformeranlagen  können  mit  5 vom  Hundert  ihres 


Wertes,  also  mit  5 Millionen  Mark,  eingesetzt  werden, 
zusammen  rd.  22  Millionen  Mark.  Dem  gegenüber  steht 
eine  billigere  Unterhaltung  und  eine  längere  I ialtharkeit 
der  Tunnel,  der  Bahnhofshallen  und  der  Lokomotiv- 
schuppen, «1er  Fortfall  der  Wasserversorgungen  und 
der  Bekohlungsanlagen  sowie  der  meisten  Drehscheiben, 
der  Fortfall  aller  Gleise,  welche  als  Zu-  und  Abfuhr 
zu  diesen  Anlagen  ausschließlich  benutzt  werden.  Alle 
diese  Ersparnisse  lassen  sich  aber  schwer  bewerten, 
so  lange  für  diese  Zwecke  nur  die  veröffentlichten 
Bctriebsergebnissc  zur  Verfügung  stehen.  Man  dürfte 
aber  wohl  nicht  zu  hoch  schätzen,  wenn  man  sie  mit 
5 Millionen  Mark  einsetzt,  bei  einem  Gesamtbetrag  Air 
die  Bahnunterhaltuug  und  Bewachung  von  216  Millionen 
Mark,  sodafs  also  die  Bahnunterhaltung  und  Bewachung 
im  ganzen  mit  17  Millionen  Mark  zu  L'ngunsten  des 
elektrischen  Betriebes  abschlösse. 

Ersparnisse-  treten  erst  bei  den  folgenden  Posten 
auf:  dem  für  die  Zugförderung  und  für  die  Unterhaltung 
der  Betriebsmittel. 

Wir  sahen  bereits  früher,  dafs  jede  Lokomotive, 
so  lange  sie  Dienst  tut,  täglich  12,8  Stunden  im  Mittel 
mit  Personal  besetzt  ist,  und  dafs  von  dieser  Zeit  etwa 
4 Stunden  auf  das  Anheizen,  das  Kcsselreinigcn  und 

Abb.  9. 


die  Strecke  Blankenese  Hamburg  Ohlsdorf. 

das  Kohlen-  und  Wassernehmen  entfallen.  Beim  elek- 
trischen Betrieb  werden  also  4 : 12,8  der  Personalkosten 
wegfallen.  Nun  bestand  das  Personal  im  Jahre  1904 
aus  31276  Köpfen.  Rechnet  man,  dafs  davon  Loko- 
motivführer und  ' - I leizer  waren,  und  nimmt  man  die 
Bezüge  eines  Lokomotivführers  im  Mittel  zu  2700  M. 
und  die  eines  Heizers  zu  1650  M.  an,  so  werden 
sich  die  Gesamtkosten  für  das  Lokomotivpersonal  auf 
63,8  Millionen  Mark  belaufen.  Die  genannte  Ersparnis 
beträgt  demnach  rd.  20  Millionen  Mark. 

Eine  weitere  Ersparnis  tritt  ein,  weil  die  elek- 
trischen Lokomotiven  nur  mit  einem  Mann  besetzt  zu 
werden  brauchen.  Die  Sicherheit  des  Betriebes  wird 
dabei  in  keiner  Weise  gefährdet,  weil  der  ohnehin  bei 
jedem  Zug  vorhandene  Zugführer  auf  der  elektrischen 
Lokomotive  bequem  untergebracht  werden  kann,  sodafs 
er  in  der  Lage  ist,  cinzugreifen,  falls  «1cm  Fahrer  irgend 
welcher  L*nfall  zustöfst.  Bei  «ler  Einfachheit  aller  Hand- 
griffe ist  es  ein  leichtes,  «lie  Zugführer  damit  vertraut 
zu  machen.  Grundsätzliche  Bedenken  liegen  auch  nicht 
vor.  Der  Preufsische  Staat  handhabt  den  elektrischen 
Betrieb  auf  der  Strecke  Berlin  Grofs-Lichtcrfcldc  Ost 
schon  in  derselben  Weise.  I heraus  berechnet  sich 
eine  Ersparnis  von  «ler  I lälfte  der  verbleibenden  Be- 
träge, das  sind  21,9  Millionen  Mark. 

Schließlich  wird  noch  eine,  wenn  auch  nicht  mehr 
so  grolse  Ersparnis  dadurch  eintreten,  dafs  beim  Vor- 
spanndienst ein  Mann  ausreicht,  um  zwei  oder  mehr 
elektrische  Lokomotiven  zu  fahren.  Da  etwa  8 vom 
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Hundert  aller  Zugkilonieter  für  Vorspann  und  Leerlauf 
geleistet  werden,  so  ist  diese  Erleichterung  nicht  so 
ganz  unbedeutend;  wir  dürfen  sie  wohl  mit  1,1  Millionen 
Mark  einsetzen.  Die  Cicsamtcrspamis  an  Lokomotiv- 
personal  betrügt  dann  43  Millionen  Mark. 

Aufserdem  wird  noch  eine  Ersparnis  bei  den  Aus- 
gaben für  die  Maschinenputzer  eintreten.  Im  Jahre  1904 
waren  bei  den  Preufsischen  Staatsbahnen  10  736  Ma- 
schinenputzer beschäftigt,  die  einen  durchschnittlichen 
Tagelohn  von  2,76  M.  bezogen.  Bei  300  Arbeitstagen 
macht  das  eine  jährliche  Ausgabe  von  8,9  Millionen  Mark. 
Bei  der  bedeutend  grösseren  Reinlichkeit  des  elek- 
trischen Betriebes  und  der  einfacheren  Gestaltung  der 
treibenden  Teile  wird  man  damit  rechnen  können,  dafs 
die  Ausgaben  für  die  Putzer  fast  ganz  verschwinden. 
An  ihre  Stelle  treten  solche  für  das  tägliche  Nachsehen 
der  elektrischen  Teile,  insbesondere  der  Kohlenbürsten 
und  der  Stromfinger.  Da  diese  Arbeiten  aber  ver- 
hältnismäfsig  schnell  zu  erledigen  sind,  so  wird  man 
mit  grofser  Wahrscheinlichkeit  mit  der  Hälfte  der 


Wagenausrüstungen  betrugen  spater  nur  0,28  Cents. 
Das  ist  eine  Verringerung  um  28  pCt.  Die  neuen  Loko- 
motiven für  die  New  York  Ccntral-Eiscnbahn  haben 
bei  den  Probefahrten  für  1000  Lokomotivkm.  33,10  M. 
Unterhaltungskosten  verursacht.  Dagegen  betrugen  die 
Unterhaltungskosten  der  Preufsischen  Staatsbahnen  rd. 
67,—  M.  für  je  1000  Lokomotivkm.  Dabei  mufs  freilich 
berücksichtigt  werden,  dafs  die  elektrische  Lokomotive 
vollständig  neu  war  und  unter  besonderer  Aufsicht  von 
Ingenieuren  stand.  Die  Beobachtungszeit  erstreckt  sich 
jedoch  über  80  000  Lokomotivkm.,  was  bei  der  durch- 
schnittlichen Beanspruchung  unserer  Dampflokomotiven 
von  rd.  44  000  km  jährlich  nahezu  einer  zweijährigen 
Bcohachtungszcit  gleichkommen  würde.  Andererseits 
aber  lag  die  Fahrgeschwindigkeit  bedeutend  über  dem 
Mittelwert  für  die  preufsischen  Bahnen.  Auch  die  von 
anderen  elektrischen  Bahnen  bekannt  gewordenen  Ergeh- 
nisse  berechtigen  zu  der  Hoffnung,  dafs  die  Unterhaltung 
der  elektrischen  Lokomotiven  billiger  sein  wird  als  die 
der  Dampflokomotiven  mit  ihren  hoch  beanspruchten 


Abb.  10. 


Versuchszug  der  Schwedischen  Staatsbahnen. 


Arbeiter  auskommen,  sodafs  eine  weitere  Ersparnis  von 
rd.  4 Millionen  Mark  erzielt  werden  könnte. 

Ziemlich  schwierig  ist  es,  die  Kosten  für  die  Unter- 
haltung der  elektrischen  Lokomotiven  im  voraus  zu 
ermitteln.  Wenn  es  auch  zweifellos  ist,  dafs  die  elek- 
trischen Teile  der  Lokomotiven  nur  einer  sehr  geringen 
Abnutzung  unterworfen  sind,  und  dafs  ferner  die  ab- 
genutzten Teile  sehr  leicht  und  bequem  ersetzt  werden 
könnten,  so  kann  doch  daraus  nur  die  Vermutung 
geschöpft  werden,  dafs  die  Unterhaltungskosten  der 
elektrischen  Lokomotiven  wesentlich  geringer  sind 
als  die  von  Dampflokomotiven;  zur  Erlangung  von 
Zahlenwerten  genügen  diese  Anhalte  noch  nicht.  Die 
Amerikaner  Still  well  und  Putnam  haben  in  einer 
Abhandlung  über  den  elektrischen  Betrieb  auf  Voll- 
bahnen, die  im  Street  Knilway  Journal  vom  2.  Januar 
d.  Js.  veröffentlicht  ist,  einige  Ergebnisse  aus  elektrischen 
Betrieben  bekannt  gegeben,  die  schon  eher  geeignet 
sind,  als  Anhalt  für  eine  Berechnung  zu  dienen.  Sie 
geben  unter  anderem  an,  dafs  die  Manhattan  Hochbahn 
in  New  York  zur  Zeit,  als  sie  noch  mit  Dampflokomotiven 
betrieben  wurde,  bei  jeder  gefahrenen  Wagenmeile 
0,38  Cents  Unterhaltungskosten  für  die  Lokomotive 
hatte.  Die  Unterhaltungskosten  für  die  elektrischen 


Kesseln.  Um  sicher  zu  gehen,  sollen  die  jährlichen 
L^nterhaltungskosten  nur  um  20  vom  Hundert  niedriger 
eingesetzt  werden  als  für  Dampflokomotiven.  Für 
diese  betrugen  die  Unterhaltungskosten  43  Millionen  M. 
Die  Ersparnis  betrügt  dann  rd.  8 Millionen  M.  jährlich. 

In  Bezug  auf  die  Erneuerung  der  Lokomotiven  ist 
zu  bemerken,  dafs  die  elektrischen  Lokomotiven  sich 
aller  Voraussicht  nach  als  dauerhafter  erweisen  werden 
als  die  Dampflokomotiven,  weil  bei  ihnen  nur  neben- 
sächliche Teile  der  Abnutzung  unterworfen  sind,  dafs 
sie  aber  andererseits  ja  auch  in  gleicher  Zeit  eine 
gröfserc  Leistung  an  Kilometern  nergeben  müssen. 
Wir  können  deshalb  wohl  die  Erneuern ngskosten  für 
beide  Lokomotivartcn  gleich  hoch  einsetzen. 

Die  Barausgaben  für  die  Lokomotivkohlen  betrugen 
75,155  Millionen  Mark.  Diese  fallen  beim  elektrischen 
Betrieb  selbstverständlich  fort.  Die  angegebene  Summe 
stellt  jedoch  nur  den  Wert  der  Kohlen  an  der  Zeche  dar, 
es  müssen  also  noch  die  Transport-  und  Aufstapelung.*- 
kosten  hinzugcrcchnet  werden.  Die  Transportleistung 
für  diese  Kohlen  betrug  nach  den  Angaben  der  Betriebs- 
ergebni&se  1,3  Milliarden  tkm.  Es  wird  jedoch  an- 
gegeben, dafs  sie  im  Jahre  1904  ungewöhnlich  niedrig 
war  wegen  des  Bergarbeiterstreiks.  Sic  hätte  sonst 
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wohl  1,4  Milliarden  betragen.  Im  Durchschnitt  wurde 
för  jedes  gefahrene  tkm  im  Kohlemransport  2,53  Ff. 
vereinnahmt.  Die  Selbstkosten  berechnet  sich  der 
Preufsische  Staat  zu  70  vom  Hundert  der  Einnahmen, 
also  zu  1,74  Ff.,  d.  s.  24,8  Millionen  Mark  im  Jahr.  Für 
das  Aufstapeln  der  Kohlen  und  das  Ueberladen  derselben 
müssen  noch  etwa  60  Ff.  für  die  Tonne  hinzu  gerechnet 
werden,  d.  s.  bei  6,9  Millionen  Tonnen  jährlich  4,2 
Millionen  M.  Die  Gesamter sparnis  an  Kohlen  betragt 
demnach  rd.  104  Millionen  Mark. 

Unter  dem  sonstigen  Verbrauch,  der  in  unserer 
‘Tabelle  mit  rd.  54  Millionen  M.  angegeben  ist,  befinden 
sich  folgende  Ausgaben: 

Kohlenverbrauch  für  andere  Zwecke  7,4  Millionen  M. 
für  Bezug  von  Wasser,  Gas  und 
Elektrizität  aus  fremden  Werken  10,4  „ „ 

för  Brenn-  und  Schmieröle,  Putz- 
baumwolle und  andere  Betriebs- 
materialien   20,4  „ „ 

Diese  Zahlen  geben  ein  ungefähres  Bild  von  den 
Summen,  die  aufgewendet  werden,  um  die  Bahnhöfe 
und  Betriebsmittel  zu  beleuchten  und  die  Wasserwerke 
zu  betreiben.  Sie  enthalten  natürlich  bei  weitem  nicht 
alle  Ausgaben  dafür,  insbesondere  fehlen  die  Löhne, 
die  für  die  Verarbeitung  der  erwähnten  Kohlen  ver- 
braucht worden  sind,  und  die  Unterhaltungs-  und  Er- 
neuerungskosten der  dafür  gebauten  Maschinenanlagen. 
Nach  Einrichtung  des  elektrischen  Betriebes  werden 
alle  diese  Ausgaben  entweder  ganz  verschwinden  oder 
doch  nur  mit  kleinen  Bruchteilen  bestehen  bleiben;  um 
vorsichtig  zu  rechnen,  soll  angenommen  werden,  dafs 
sie  nur  zur  Hälfte  wegfallen.  Das  würde  eine  Ersparnis 
beim  elektrischen  Betrieb  von  rd.  19  Millionen  Mark 
bedeuten. 

Die  in  der  Tabelle  zuletzt  genannten  verschiedenen 
Ausgaben  in  Höhe  von  85,813  Millionen  Mark  sind  zum 
größten  Teil  unabhängig  von  der  Betriebsart.  Es  findet 
sich  jedoch  darunter  ein  Posten  „Entschädigungen,  ins- 
besondere solche  für  Waldbrand-  mit  4,2  Millionen 
Mark.  Dieser  Posten  ist  im  Jahre  1904  besonders  grofs 
gewesen,  nämlich  um  rd.  3 Millionen  Mark  gröfser  als  im 
Jahre  vorher.  Der  Betriebsbericht  bemerkt  dazu:  „Diese 
Mehrausgabe  ist  hauptsächlich  durch  Wald-  und  Feld- 
brand verursacht  worden,  deren  Entstehung  die  grolse 
Dürre  im  Sommer  1904  besonders  begünstigte".  Beim 
elektrischen  Betrieb  fallen  diese  Ausgaben  fort.  Sie 
sollen  in  unseren  Berechnungen  nur  mit  einer  jährlichen 
Ersparnis  von  2 Millionen  Mark  eingesetzt  werden. 

Die  gesamten  Ersparnisse  beim  elektrischen  Betrieb 
betragen  demnach  180  Millionen  Mark,  denen  Mehraus- 
gaben in  Höhe  von  17  Millionen  Mark  für  die  Strecken- 
unterhaltung entgegenstehen.  Die  Gesamtausgaben 
verringern  sich  beim  elektrischen  Betrieb  also  um 
163  Millionen  Mark. 

Es  erwachsen  aber  neue  Ausgaben  aus  dem  Strom- 
bezug, der  mit  3,5  Pf,  für  die  Kilowattstunde  einzusetzen 
wäre.  Es  sind  im  Jahre  1904  40,4  Milliarden  tkm  in 
Personenzügen  und  81,1  Milliarden  tkm  in  Güterzügen 
geleistet  worden.  Die  hierbei  von  den  Lokomotiven 
geleistete  Arbeit  soll  nach  der  sehr  reichlichen  Formel 
IT  — 2,5  -}-  0,001  n berechnet  werden,  wobei  die 
Geschwindigkeit  für  die  Personenzüge  mit  65  km/Std. 
und  für  die  Güterzüge  mit  45  km/Std.  eingesetzt  ist. 
Die  Arbeit  für  Jedes  auf  ebener  Strecke  geleistete  tkm 
betrügt  dann  6700  mkg  bei  den  Personenzügcn  und 
4500  mkg  bei  den  GütcrzUgen.  Hierzu  kommt  noch  die 
Arbeit,  die  beim  Bremsen  vernichtet  wird,  und  die 
Arbeit  auf  den  Steigungen.  Erstere  kann  bei  den 
Personenzügen  so  ermittelt  werden,  dafs  man  eine 
Bremsung  auf  je  15  km  rechnet  und  dabei  annimmt, 
dafs  die  Bremsung  aus  */»  Geschwindigkeit  erfolgt.  Bei 
den  Güterzügen  soll  eine  Bremsung  aul  je  4 km,  und 
zwar  aus  halber  Geschwindigkeit  veranschlagt  werden. 
In  beiden  Fällen  sind  dann  500  mkg  als  Bremsarbeit 
auf  jedes  tkm  dazu  zu  rechnen,  und  daraus  ergibt  sich 
die  durchschnittliche  Leistung  im  Personen-  und  Güter- 
verkehr auf  der  Wagerechten  zu  5770  mkg.  Nun  liegen 
40.9  vom  Hundert  aller  Strecken  auf  Steigungen  zwischen 
0 und  17,7  vom  Hundert  auf  Steigungen  zwischen 


5 und  10®/ «n,  7,9  vom  Hundert  auf  Steigungen  zwischen 
10  und  25%o  und  0,2  vom  Hundert  auf  Steigungen 
über  25°/oo  bis  59  %o.  Die  Steigungen  bis  5 vom 
Tausend  ergeben  keine  Mehrverbrauche  an  Arbeit 
Die  übrigen  ergeben  in  der  erwähnten  Reihenfolge 
443,  988  und  74  mkg  Zuschlag  für  das  tkm.  Die  Arbeit 
am  Radumfang  beträgt  demnach  7275  mkg  für  den 
Durchschnitt  aile  geleisteten  tkm,  wobei  die  ungünstige 
Annahme  gemacht  wurde,  dafs  der  Verkehr  sich  auf 
alle  Strecken  der  Preufsischen  Staatsbahnen  ganz  gleich- 
mäfsig  verteilt,  während  er  doch  in  der  Tat  auf  den 
Gebirgsstrrcken  nicht  unwesentlich  geringer  ist. 

Rechnet  man  nun  den  Wirkungsgrad  der  Kraftüber- 
tragung zwischen  Kraftwerk  und  Radumfang  zu  67  pCt,, 
dann  müssen  1 1 800  mkg  in  den  Kraftwerken  für  jedes 
tkin  geleistet  werden,  das  sind  29,5  Wattstunden.  Beim 
Dampfbetrieb  waren  im  Jahre  1904  121,5  Milliarden  tkm 
zu  leisten,  darunter  23,8  Milliarden  lediglich  ftir  die 
Bewegung  der  Lokomotiven.  Wir  sahen  bereits,  dafs  die 
Lokomotiven  beim  elektrischen  Betrieb  leichter  werden 
als  beim  Dampfbetrieb.  Das  Dienstgewieht  der  3/4  ge- 
kuppelten Güterzug-Dampflokomotivcn  betrug  76  t,  das 
der  gleichwertigen  3/3  elektrischen  nur  42  t.  Bei 
Tcndcrlokomotiven  ist  der  Unterschied  jedoch  nicht  so 
grofs.  Die  3 4 gekuppelte  Tenderlokomotive  der  Preu- 
fsischen Staatsbahn  hat  nur  ein  Dienstgewicht  von  53,8  t. 
Es  hatten  etwa  1 j aller  Ix>komotiven  einen  besonderen 
Tender.  Berechnet  man  mit  diesen  Zahlen  die  von  der 
elektrischen  Lokomotive  für  .die  Eigenbewegung  zu 
leistenden  Tonnenkilometer,  so  ergeben  sich  nur 

»*•(!■*  + 3 • |g)  = IW  "en  tkm- 
Im  Ganzen  wären  also  beim  elektrischen  Betrieb  nur 
1 13  Milliarden  tkm  zu  leisten  gewesen  und  es  hätten 
31/»  Milliarden  Kilowattstunden  erzeugt  werden  müssen, 
die  1 16  Millionen  Mark  gekostet  hätten. 

Die  Ersparnisse  waren  zu  163  Millionen  Mark  be- 
rechnet worden,  davon  verbleiben  also  nach  Abzug  der 
Stromkosten  noch  47  Millionen,  ein  Betrag,  der  aus- 
reicht,  um  das  aufgewendete  Neukapital,  nämlich  den 
Betrag  von  880  Millionen  Mark,  mit  über  5 von»  Hundert 
zu  verzinsen. 

Diese  Berechnungen  sind  der  Natur  der  Dinge  nach 
nicht  sehr  genau.  Die  Zahlen  werden  an  Hand  von 
Unterlagen,  die  mehr  ins  Einzelne  gehen,  wohl  noch 
Aendcrungen  zu  unterwerfen  sein.  Aber  das  End- 
ergebnis wird  dadurch  nicht  wesentlich  beeinträchtigt 
weiden  können,  und  das  ist:  dafs  die  neueren 
Errungenschaften  auf  technischem  Gebiet  den 
elektrischen  Betrieb  auch  in  wirtschaftlicher 
Beziehung  ebenbürtig  neben  den  Dampfbetrieb 
stellen. 

Nicht  als  ob  hiermit  behauptet  werden  sollte,  dafs 
der  Dampfbetrieb  nun  allgemein  durch  den  elektrischen 
ersetzt  werden  müfste,  oder  dafs  sich  der  elektrische 
Betrieb  für  alle  Bahnarten  ebenso  gut  eigene  wie  der 
Dampfbetrieb.  Es  gibt  sicher  Bahnen  mit  dünnem 
Betrieb,  auf  denen  sich  die  Mehrkosten  der  elektrischen 
Einrichtungen  nicht  verzinsen  werden.  Schaltet  man 
aber  diese  ungünstigen  Bahnen  von  vorn  herein  aus, 
dann  mufs  der  wirtschaftliche  Erfolg  für  die  übrig 
bleibenden  Bahnen  natürlich  noch  ein  besserer  werden 
als  wir  für  das  Mittel  berechnet  haben.  Das  heifst 
mit  ändert  n Worten:  Es  ist  sicher,  dafs  es  im 
Preufsischen  Staatsbahnnetz  Strecken  gibt,  für 
die  die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
einen  wirtschaftlichen  Erfolg  bedeuten  mufs. 

Bei  Beurteilung  dieser  Ergebnisse  unserer  bis- 
herigen Betrachtung  mufs  aber  noch  berücksichtigt 
werden,  dafs  die  Annahme  gemacht  wurde,  der  elek- 
trische Betrieb  fände  unter  genau  denselben  Bedingungen 
statt  wie  der  Dampfbetrieb,  also  mit  demselben  Fahr- 
plan und  denselben  Zugstärken.  Diese  Annahme  war 
nötig,  um  überhaupt  einen  Vergleich  in  Bezug  auf  die 
Wirtschaftlichkeit,  wenn  auch  nur  in  überschläglicher 
Weise,  durchführen  zu  können.  Sie  ist  aber  für  den 
elektrischen  Betrieb  nicht  günstig. 

Der  geringe  Raumbedarf  der  elektrischen  Motoren 
und  die  Möglichkeit,  beliebig  viel  Motoren  von  einer 
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entfernten  Stelle  aus  völlig  gleichlaufeml  zu  steuern, 
gaben  dem  elektrischen  Betrieb  eine  Bewegungsfreiheit, 
die  dem  Dampfbetrieb  nicht  innewohnt.  Es  ist  bekannt, 
dal's  die  Dampflokomotiven  erst  von  einer  gewissen 
Gröfse  an,  die  etwa  bei  300  PS  liegt,  wirtschaftlich 
arbeiten.  Hierdurch  wird  ihr  Anwendungsgebiet  nach 
unten  begrenzt.  Nach  oben  wird  ihre  Entwicklung 
durch  «las  Normalprofil  eingeengt,  das  die  Kesselanlagen 
räumlich  einschränkt,  so  dafs  in  Deutschland  Loko- 
motiven über  2000  PS  Leistung  noch  nicht  gebaut 
werden  konnten.  Der  elektrische  Betrieb  kennt  diese 
Grenzen  nicht.  Er  gestattet  ebensowohl,  beliebig  kleine 
Maschinen  zu  verwenden,  die  gerade  für  den  Antrieb 
eines  einzelnen.  Wagens  ausreichen,  als  auch  weit 
stärkere  Lokomotiven  in  Betrieb  zu  nehmen.  Und  diese 
Vorteile  wird  man  sich  zu  Nutze  machen. 

Die  Möglichkeit,  geringere  Leistungen  zu  erzielen, 
wird  man  verwenden,  um  Triebwagen  an  Stelle  der- 
jenigen Dampfzüge  zu  setzen,  die  wenig  benutzt  werden, 
oder  um  häufigere  Fahrgelegenheit  zu  bieten  und  da- 
durch den  Verkehr  zu  heben,  wie  es  der  Vorortverkehr 
der  grölseren  Städte  dringend  erheischt.  Es  ist  be- 
kannt, dafs  die  Eisenbahnverwaltungen  gerade  in  diesen 
beiden  Richtungen  sich  bemühen,  einen  geeigneten 
Ersatz  für  die  Dampfzüge  zu  finden:  Dampfwagen, 
Benzinwagen,  Benzin-elektrische  Wagen  und  Akkumu- 
latorwagen werden  überall  versucht,  ohne  dal's  bis  jetzt 
eine  befriedigende  allgemeine  Lösung  der  Frage  ge- 
funden worden  wäre.  H?t  man  aber  einmal  elektrischen 
Betrieb  für  eine  Hauptlinie  als  zweckmäfsig  erkannt 
und  eingerichtet,  so  ergibt  es  sich  von  selbst,  dafs  man 
auf  ihr  auch  Triebwagen  einlegt,  die  ihren  Strom  aus 
den  vorhandenen  Leitungen  entnehmen.  Und  die  Be- 
rechnung wird  dann  auch  ergeben,  dafs  man  auf  den 
Nebenlinien  den  billigsten  und  besten  Triebwagen- 
verkehr einrichtet,  wenn  man  sie  mit  einer  Arbeits- 
leitung ausstattet,  die  von  den  vorhandenen  Kraftwerken 
mitgespeist  wird. 

Eine  Verstärkung  der  Lokomotivleistungen  wird 
nach  zwei  Richtungen  hin  in  Frage  kommen,  einmal  zur 
Erhöhung  der  Geschwindigkeit  und  sodann  zur  Erzielung 
einer  gröfseren  Zugkraft. 

Wie  die  Zossener  Schnellbahnversuche  bewiesen 
haben,  kann  die  Geschwindigkeit  heim  elektrischen 
Betrieb  weit  über  das  hinaus  gesteigert  werden,  was 
beim  Dampfbetrieb  geleistet  werden  konnte.  Die  An- 
strengungen, die  neuerdings  vielerorts  gemacht  worden 
sind,  auch  die  Geschwindigkeit  der  Dampflokomotiven 
zu  steigern,  haben  zwar  recht  beachtenswerte  Ergebnisse 
geliefert;  die  Hoffnungen,  es  den  elektrischen  Fahr- 
zeugen gleich  zu  tun,  können  jedoch  zur  Zeit  als  völlig 
gescheitert  angesehen  werden.  Wie  weit  diese  Er- 
gebnisse praktisch  ausgenützt  werden  können,  hängt  im 
wesentlichen  von  der  Widerstandsfähigkeit  des  Ober- 
baues ab.  Obgleich  che  Zossener  Versuche  auch  hier- 
über schon  eine  gewisse  Aufklärung  gegeben  haben, 
scheint  es  doch  dringend  erwünscht,  in  dieser  Beziehung 
noch  Dauerversuche  anzustellen,  die  sich  über  mehrere 
Jahre  erstrecken.  Es  ist  sehr  freudig  zu  begrüfsen, 
dafs  die  Preufsischcn  Staatsbahnen  zur  Zeit  den  Gedanken 
erwägen,  diese  Lücke  auszufüllen  und  auf  der  Strecke 
Altona  Kiel  elektrischen  Betrieb  einzurichten.  Die  Ge- 
schwindigkeit der  Schnellzüge  soll  zunächst  auf  130  km 
in  der  Stunde  gesteigert  werden.  Aller  Voraussicht 
nach  wird  also  auch  in  Bezug  auf  die  Fahrgeschwindigkeit 
der  elektrische  Betrieb  eine  Vervollkommnung  des  Eisen- 
bahnwesens mit  sich  bringen. 

Um  wieviel  die  Zugkraft  einer  elektrischen  Loko- 
motive gröfser  sein  kann  als  die  einer  Dampflokomotive, 
beweist  ein  Vergleich  zwischen  einer  der  stärksten  vor- 
handenen Dampflokomotiven,  der  5/5  gekuppelten  Güter- 
zugslokomoiivc  der  Preufsischcn  Staatsbahnen,  und  der 
schon  erwähnten  elektrischen  8/8  Lokomotive  der 
Baltimore  und  Ohio  Bahn.  Jene  gibt  beim  Anfahren 
II  (XX)  kg  Zugkraft,  wiegt  70  t und  i'-t  etwa  12  m lang. 
Diese  gibt  40000  kg  Zugkraft,  wiegt  160  t und  ist  16  m 
lang.  Sic  hat  allerdings  20  t Achsdruck.  Bei  16  t,  dem 
Grenzwert  für  Deutschland,  würde  sie  nur  32000  kg 
Zugkraft  bei  128  t Gewicht  geliefert  haben.  Immerhin 
gibt  sie  auf  gleiche  Länge  bezogen  fast  die  doppelte 


Zugkraft.  Dabei  hat  die  genannte  Dampflokomotive 
keinen  besonderen  Tender,  ist  also  nur  für  kurze 
Fahrten  geeignet. 

Aber  man  kann  so  grofse  Zugkräfte  auch  mit 
Dampflokomotiven  ausüben,  wenn  man  mehrere  hinter- 
einander spannt.  Man  hätte  damit,  genau  wie  mit  der 
starken  elektrischen  Lokomotive,  ein  Mittel  in  der  Hand, 
die  Leistungsfähigkeit  der  bestehenden  Bahnen  noch 
wesentlich  zu  steigern.  Dafs  dies  aber  dem  stetig 
wachsenden  Verkehr  gegenüber  ein  billigeres  und  daher 
besseres  Auskunftsmittel  ist  als  der  Ausbau  neuer 
Strecken,  ist  wohl  ohne  weiteres  klar.  Baut  man  neue 
Strecken,  dann  wachsen  die  Betriebskosten  im  selben 
Verhältnis  wie  der  Verkehr,  steigert  man  die  Leistungs- 
fähigkeit der  vorhandenen,  dann  wachsen  sie  weniger 
schnell,  und  die  auf  die  Transporteinheit  berechneten 
Selbstkosten  fallen.  Sie  werden  aber  beim  elektrischen 
Betrieb  stärker  fallen  als  beim  Dampfbetrieb,  wie  man 
aus  den  vorangegangenen  Berechnungen  leicht  fest- 
stellen kann.  Und  deshalb  bietet  der  elektrische  Betrieb 
noch  einen  gröfseren  Anreiz,  die  bisher  der  Verstärkung 
der  Züge  entgegen  stehenden  Schranken  zu  durchbrechen. 

Diese  Schranken  sind  in  der  Bauart  der  Wagen  zu 
suchen.  Ihre  Zugglieder  sind  nur  für  10000  kg  Zug- 
kraft gebaut,  eine  Grenze,  die  nur  bei  gleichmälsig 
wirkender  Zugkraft  auf  12  000  erweitert  werden  darf. 
Der  elektrischen  Lokomotive  ist  also  schon  von  Hause 
aus  ein  Vorsprung  von  20  vom  Hundert  eingeräumt 
worden.  Was  damit  erreicht  werden  kann,  ist  zwar 
schon  beachtenswert,  genügt  aber  noch  nicht,  um  eine 
nennenswerte  Herabsetzung  der  Beförderungskosten  zu 
veranlassen.  Eine  Verdopplung  der  Zugkraft  wäre  wohl 
das  mindeste,  was  geschehen  müfste,  um  eine  w-  sentlichc 
Verbesserung  in  dieser  Richtung  herbeizuführen.  Dafs 
einer  solchen  Aenderung  noch  viele  Bedenken  entgegen- 
stehen,  kann  zwar  nicht  verkannt  werden;  das  ameri- 
kanische Beispiel  beweist  aber,  daCs  die  Hindernisse 
nicht  unüberwindlich  sind. 

Um  ein  Beispiel  von  der  Wirkung  dieser  Mafs- 
nahmen  zu  geben,  soll  erwähnt  werden,  dafs  man  dann 
die  Leistungsfähigkeit  einer  doppelgleisigen,  nur  dem 
Güterverkehr  dienenden  Balm  bequem  bis  auf  die 
Leistungsfähigkeit  unserer  gröfsten  Binnenkanäle,  die 
bekanntlich  durch  die  Schleusen  begrenzt  ist,  und  noch 
weit  darüber  hinaus  steigern  kann. 

Die  Steigerung  der  Leistungsfähigkeit  spielt  natür- 
lich eine  um  so  gröl’sere  Rolle,  je  höher  die  Anlage- 
kosten einer  Bahn  sind,  sie  ist  also  am  wertvollsten 
bei  den  Gebirgsbahnen.  Bei  diesen  liegt  der  Gedanke 
an  die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  schon 
ohnehin  nahe  w'cgrn  der  meist  vorhandenen  billigen 
Wasserkräfte  und  wegen  der  Rauchfreiheit  für  den 
Schciteltunnel.  Wenn  es  sich  aber  um  neu  zu  erbauende 
Gebirgsbahnen  handelt,  so  kann  die  stärkere  Zugkraft 
der  elektrischen  Lokomotiven  auch  noch  in  anderer 
Weise  ausgenutzt  werden.  Bei  der  Gotthardbahn  z.  B. 
hätte  an  Stelle  der  Steigung  von  261;*  vom  Tausend 
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unter  Beibehaltung  der  alten  Leistungsfähigkeit  eine  jf| 
mal  gröfsere  Steigung,  also  31  •'/«,  gewählt  werden  können. 
Und  damit  wäre  ein  grofser  Teil  des  Anlagekapitals 
gespart  worden.  . Denn  je  flacher  die  Steigung,  desto 
mehr  künstliche  Entwickelung  ist  für  die  Bahnlinie 
erforderlich,  desto  mehr  Kehren  und  Schleifen  müssen 
gebaut  werden,  und  gerade  diese  verursachen  bei  den 
Gebirgsbahnen  die  gröfsten  Auslagen.  Zschokkc  gab 
dafür  in  seiner  Zuschrift  an  den  Bundesrat  vom  Jahre 
1877  einige  interessante  Zahlen.  Er  berechnete,  dats 
etwa  *.  j des  Anlagekapitals  der  Gotthardbahn  gespart 
worden  wäre,  wenn  man  anstatt  26"  't  vom  Tausend 
50  vom  Tausend  als  Steigung  gewählt  hätte. 

Noch  andere  Möglichkeiten  bieten  sich  beim  elek- 
trischen Betriebe.  Er  bietet  billige  mechanische  Kraft 
an  jeder  beliebigen  Stelle  der  Bahn:  also  an  den  Wege- 
Übergängen,  die  man  dann  mit  selbstarbeitcnden 
Schranken  versehen  kann;  in  den  Werkstätten,  von 
denen  auch  die  kleinsten  elektrischen  Antrieb  erhalten 
können;  an  den  Ladegleisen,  die  elektrische  Krane 
bekommen  können  ; in  den  Bahnhöfen  — für  Aufzüge  - 
und  so  fort. 
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Er  bietet  auch  die  Möglichkeit  zu  einer  Umgestaltung 
der  Streckensicherung,  indem  er  die  Kraftentwicklung 
auf  den  Lokomotiven  in  die  Hand  des  Streckcnpcrsonals 
zu  legen  gestattet,  so  dafs  einem  Führer  das  Befahren 
einer  Strecke,  die  nicht  fr«  i ist,  nicht  nur  durch  Signale 
verboten  wird,  die  er  überfahren  kann,  sondern  durch 
Kraftentziehung,  die  ihn  zur  Befolgung  des  Befehles 
zwingt. 

l)er  elektrische  Betrieb  bietet  also  eine  Fülle  von 
neuen  Anregungen,  die  zweifellos  zu  einer  weiteren 
Vervollkommnung  des  Eisenbahnwesens  beitragen 
werden. 

Die  Betrachtungen  über  die  Umgestaltung  des 
Eisenbahnwesens  durch  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  auf  den  dazu  geeigneten  Strecken  wären  aber 
nicht  vollständig,  wollten  wir  nicht  auch  der  Rückwirkung 
dieser  Mafsnahmc  auf  die  Landesverteidigung  gedenken. 
Auch  ohne  militärischer  Sachverständiger  zu  sein,  kann 
man  sich  vorstellen,  dafs  ein  Unterschied  in  den  An- 
forderungen an  die  Eisenbahn  besteht,  je  nachdem  sic 
sich  in  der  Nähe  der  Front  befindet,  oder  hinter  der- 
selben liegt.  Die  Bahnen  in  der  Front  können  vom 
Feind  leicht  zerstört  werden  und  müssen  deshalb  leicht 
wieder  hcrgcstcllt  werden  können;  es  ist  nicht  erwünscht, 
dafs  ihre  Betriebssicherheit  von  der  Sicherheit  eines 
einzigen  oder  weniger  Glieder  abhängt,  wie  sie  der 
elektrische  Betrieb  in  seinen  Kraftwerken  hat,  kurzum 


die  Dampflokomotive  ist  hier  das  geeignetste  Betriebs- 
mittel. Anders  bei  den  Bahnen  hinter  der  Front.  Sie 
sind  feindlichen  Ucbcrfällcn  nahezu  entzogen  und  erfüllen 
ihren  Zweck  am  besten,  je  leistungsfähiger  sie  sind,  da 
sie  hauptsächlich  für  den  Truppenaufmarsch  und  für  den 
Nachschub  an  Kriegsbedarf  benutzt  werden.  Der 
elektrische  Betrieb  ist  hier  mindestens  nicht  schlechter, 
wahrscheinlich  aber  besser  als  der  Dampfbetrieb.  Der 
Truppenaufmarsch  wird  sich  sicherlich  schneller  bei 
elektrischem  Betrieb  vollziehen,  weil  die  elektrische 
Lokomotive  Tag  und  Nacht  ohne  Unterbrechung  fahren 
kann,  wahrend  die  Dampflokomotiven  häufig  gewechselt 
werden  müssen,  was  unbequeme  Aufenthalt«*  mit  sich 
bringt.  Für  die  Landesverteidigung  kann  es  also  nur 
erwünscht  sein,  wenn  die  Linien  mit  starkem  Verkehr 
elektrisch  ausgerüstet  sind,  wenn  nur  auf  den  übrigen 
Linien  genügend  Dampflokomotiven  verbleiben,  um  im 
Kriegsfälle  die  Bahnen  in  der  Nähe  der  Front  damit 
betreiben  zu  können.  Die  milität  ischen  Anforderungen 
decken  sich  also  im  grofsen  und  ganzen  mit  den  wirt- 
schaftlichen. 

Wir  sehen,  die  gestellte  Aufgabe  ist  technisch  und 
wirtschaftlich  gelöst.  Mögen  die  Frcufsischcn  Staats- 
bahnen, die  in  so  hervorragender  Weise  an  diesem 
Erfolg  beteiligt  sind,  nun  auch  recht  bald  in  der  Lage 
sein,  das  Errungene  in  ihrem  Betriebe  zu  verwerten 
und  auszu nutzen. 


Verein  Deutscher  Maschinen- Ingenieure 

Versammlung  am  26.  Februar  1907 

Vorsitzender:  Herr  Oberbaudirektor  Dr.-^n*-  Wiehert  Schriftführer:  Herr  Geh.  Kommissionsrat  F.  C.  Olaser 

(Mit  34  Abbildungen) 


Der  Vorsitzende:  Hiermit  eröffne  ich  die  Ver- 
sammlung. 

Meine  Herren!  Ehe  wir  in  die  Tagesordnung 
unserer  heutigen  Versammlung  eintreten,  habe  ich  Ihnen 
die  betrübende  Mitteilung  zu  machen,  dafs  wir  wiederum 
eines  unserer  Mitglieder  durch  den  Tod  verloren  haben, 
Herrn  Baurat  Grimke,  Direktor  der  Lokomotivfabrik 
Henschel  & Sohn  in  Cassel,  der  heute  begraben  worden 
ist.  Aus  der  Staatsciscnbahnverwaltung  hervorgegangen, 
übernahm  der  Verstorbene  vor  einigen  Jahren  die  Stellung 
eines  Direktors  bei  der  Firma  Henschel  & Sohn  als 
Nachfolger  des  ebenfalls  aus  unseren  Kreisen  hervor- 
gegangenen Herrn  Baurat  Leifsner.  Leider  ist  auch 
seine  Tätigkeit  bei  Henschel  & Sohn  nicht  von  langer 
Dauer  gewesen.  Der  Tod  des  Herrn  Grimke  wird  in 
unseren  Kreisen  ebenso  schmerzlich  empfunden  werden, 
wie  seitens  der  Firma  Henschel  & Sohn. 

Heinrich  Grimke  f 

Am  22.  Februar  d.  Js.  starb  plötzlich  zu  Cassel  an 
den  Folgen  eines  Schlaganfalls  Herr  Baurat  Grimke, 
Direktor  der  Lokomotiv-  und  M asch i ne* n- Fabrik  von 
Henschel  & Sohn  in  Cassel,  sowie  des  der  gleichen 
Firma  gehörigen  Hüttenwerks  Henrichshütte  bei 
Hattingen  a.  d.  Ruhr.  Er  wurde  auf  dem  Wege  zur 
Fabrik  in  der  elektrischen  Eisenbahn  vom  Schlage 
etroffen  und  gleich  darauf  mitten  aus  seinem 
Virkungskreise  durch  den  Tod  abgerufen,  so  dafe 
er  in  sein  Haus,  das  er  kurz  vorher  anscheinend 
gesund  verlassen  hatte,  nur  als  Leiche  zurückgebracht 
werden  konnte.  Er  starb  zu  früh  für  seine  Schaffens- 
kraft, innig  betrauert  von  seiner  Familie  und  sein«  n 
zahlreichen  Freunden  und  allen  denen,  welche  ihm  in 
seinem  arbeitsreichen  Leben  zuletzt  und  früher  nahe 
gestanden  haben. 

Geboren  am  15.  August  1857  zu  Briescn,  Kr.  Brieg, 
Reg.-Üez.  Breslau,  besuchte  er  das  Gymnasium  und  die 
Oberrealschule  in  Brieg,  wo  er  auch  als  Einjähriger 
diente,  und  die  Technische  Hochschule  zu  Berlin. 
Nachdem  er  praktisch  gearbeitet  und  das  erste  Staats- 
examen abgelegt  hatte,  war  er  zunächst  vom  Januar  bis 
August  1882  als  Rcgierungs-Maschinen-Bauführer  bei 
der  Kgl.  Eisenbahn-Direktion  zu  Bromberg  tätig.  Vom 


August  bis  November  1882  war  er  beim  Kgl.  Eisenbahn- 
Betriebsam!  in  Görlitz  zur  Ableistung  des  Fahrdienstes 
und  später  bei  der  Kgl.  Eisenbahn-Direktion  der  Ober- 
schlesischen  Eisenbahn  zu  Breslau  als  Regierungs- 
Maschinenbauführer  bis  zur  Ablegung  der  zweiten 
Staatsprüfung  beschäftigt,  welche  er  im  Januar  1886  zu 
Berlin  bestand.  Hierauf  war  er  als  Regierungs- 
Baumeister  bei  der  Eisenhahndircktion  Köln,  sodann  in 
der  Hauptwerkstatt  Freiburger  Bahnhof  zu  Breslau  tätig 
und  wurde  alsdann  als  Hüllsarbeiter  der  Kgl.  Eisenbahn- 
direktion Berlin  zugeteilt.  Von  hier  wurde  er  im 
Jahre  1895  unter  Ernennung  als  Eisenbahn-Bauinspektor 
nach  Ratibor  versetzt,  woselbst  er  mit  der  Maschinen- 
Inspcktion  und  der  Leitung  des  Werkstättenbetriebes 
betraut  war.  Er  wurde  alsdann  im  Jahre  1897  Vorstand 
einer  Maschinen-Inspektion  in  Frankfurt  a.  M.,  welcher 
Stelle  er  bis  zu  seinem  Austritt  aus  dem  Staatseisen- 
bahndienst Vorstand.  In  dieser  Stellung  ist  ihm  von 
Seiner  Königlichen  Hoheit  dem  Grofsherzog  von  Hessen 
eine  Ordensauszeichnung  verliehen  worden. 

Nachdem  Herr  Baurat  G.  Leifsner  verstorben  war, 
erging  im  Jahre  1902  an  Grimke  der  ehrenvolle  Ruf, 
die  Leitung  der  Lokomotiv-  und  Maschinenfabrik  von 
Henschel  & Sohn  in  Cassel  zu  übernehmen.  Hier  war 
ihm  Gelegenheit  geboten,  ein  seinen  Fähigkeiten  und 
Kenntnissen  entsprechendes  umfangreiches  Wirken  zu 
entfalten.  Es  kam  ihm  hierbei  besonders  seine 
praktische  und  technische  Erfahrung  und  aufserdem 
seine  Gewandtheit  im  geschäftlichen  Verkehr  zu 
statten.  In  seiner  neuen  Stellung  traten  grofse  Auf- 
gaben an  ihn  heran,  namentlich  handelte  es  sich  um 
Umbau  und  Neueinrichtung  der  Lokomotivfabrik  von 
Henschel  & Sohn,  welche  Anlage  als  mustergültig  und 
von  aufserordentlicher  Leistungsfähigkeit  zu  bezeichnen 
ist,  ferner  war  ihm  die  Leitung  des  Neubaues  und 
Umbaues  des  Hüttenwerks  Henrichshiltte  bei  Hattingen 
a.d.Ruhr  übertragen,  welches  die  Firma  Henschel  & Sohn 
von  der  Dortmunder  Union  erworben  hatte.  Dieses 
Werk  wurde  unter  seiner  Leitung  zu  einem  den  modernen 
Anforderungen  und  Leistungen  entsprechenden  Stahl- 
werk umgebaut  und  erweitert,  das  mit  den  nötigen 
Anlagen  zur  Herstellung  von  Eisenbahnmaterial  aller 
Art,  insbesondere  von  Blechen,  Rohren,  Radsätzen  und 
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anderen  Fabrikaten  ausgerüstet  ist.  Leider  war  es  ihm 
nicht  mehr  vergönnt,  die  Erfolge  dieses  unter  seiner 
Leitung  in  Betrieb  gesetzten  neuen  Werkes  zu  erleben, 
dessen  Anlage  er  mit  grofser  Sorgfalt  und  Liebe  ge- 
leitet hat.  Gegen  Ende  des  vorigen  Jahres  wurde 
Grimke  der  Charakter  als  Baurat  verliehen. 

In  dtm  Infanterie-Regiment  No.  58  zu  Glogau  wurde 
er  zum  Reserveoffizier  ernannt,  spater  aber  ins  Eisenbahn- 
Regiment  versetzt,  wo  er  zuletzt  den  Rang  eines  Ober- 
leutnants der  Landwehr  bekleidete. 

Baurat  Grimke  erfreute  sich  einer  grofsen  Beliebtheit 
und  hat  es  von  jeher  verstanden,  seine  Bekannten  und 
Freunde  zur  trauten  Vereinigung  zu  sammeln  und  zu- 
sammenzuhalten.  Hierzu  trugen  in  erster  Linie  die 
glänzenden  Eigenschaften  des  Verstorbenen  bei,  welcher 
durch  eine  frohsinnige  Lebensauflassung  stets  ein  heiterer 
Gesellschafter  war,  jedoch  auch  vielen  seiner  Freunde 
und  Bekannten  in  ernster  Lebenslage  mit  seinem  Rat 
und  vielseitiger  praktischer  Erfahrung  beistand.  Stets 
war  er  der  Mittelpunkt  eines  gröfseren  Kreises,  in  dem 
neben  seinen  alten  Schul-  und  Studienfreunden  sich 
auch  Berufsgenossen  und  Freunde  aus  seinem  späteren 
Wirkungskreise  vereinigten;  er  wufste  Freunde  und 
Kollegen  in  ihren  Ansichten  gleichsinnig  zu  stimmen 
und  durch  seine  Ruhe  sowie  seine  mit  Biedersinn  ge- 
paarte Heiterkeit  über  eine  kleinliche  Lebens- 
auffassung hinweg  zu  gröfseren  Gesichtspunkten  zu 
führen.  War  Grimke  doch  selbst  ein  Fachmann,  der 
seinen  kunstsinnigen  Geschmack  nicht  allein  im  Berufe, 
sondern  auch  in  seinem  Privatleben  durch  Bauten 
und  Schöpfungen  aller  Art  betätigte,  und  welcher  es 
auch  verstanden  hat,  seine  Pläne  mit  wirtschaftlichem 
Geschick  zu  verwirklichen.  Seine  Leistungen  bei  der 
Kgl.  Preufsischen  Staats-Eisenbahnverwaltung,  welche 
besonders  auf  dem  Gebiete  des  Werkstätten wesens 
sichtbaren  Ausdruck  fanden,  befähigten  ihn,  als  ihm  die 
Leitung  der  Lokomotiv-  und  Maschinenfabrik  Mensch«  I & 
Sohn,  sowie  der  Neubau  und  Umbau  der  von  dieser 
Firma  erworbenen  Henrichshülte  übertragen  war,  seine 
Erfahrungen  im  Grofsen  zu  betätigen.  War  cs  doch 
für  ihn  eine  Ehrensache  und  sein  Stolz,  seine  ganze 
Kraft  und  sein  ganzes  Schaffen  und  Können  mit  dem 
Unternehmen  der  Firma  Henschel  & Sohn  zu  verbinden, 
dem  er  während  der  letzten  Jahre  seines  Lebens  mit 
Freuden  seine  Schaffenskraft  widmete. 

Sein  Wirken  in  der  Praxis  würde  vielleicht  nicht 
auf  solche  Höhe  gekommen  sein,  wenn  Grimke  nicht 
nach  des  Tages  Last  und  in  seinen  Feierstunden  Er- 
holung in  seinem  Familienkreis  an  der  Seite  seiner  treu- 
sorgenden Gattin  und  seiner  ihren  Vater  verehrenden 
Kinder  gefunden  haben  würde.  Neben  den  Sorgen 
seines  Berufes  hat  Grimke  stets  noch  Zeit  erübrigt, 
mit  den  Seinigcn  in  trautem  Zusammensein  den 
Familiensinn  zu  prägen  und  Grofs  und  Klein  durch 
seinen  Frohsinn  gepaart  mit  launiger  Sinnigkeit  und 
Lauterkeit  seines  Wesens  zu  erfreuen.  Als  Kind  des 
I-andes  hatte  Grimke  eine  ausgesprochene  Neigung  für 
die  Schönheiten  der  Natur  und  wufste  diese  Liebe  zur 
Natur  auch  auf  seine  Umgebung  zu  übertragen. 

Mit  Grimke  ist  einer  unserer  besten  Fachgenossen 
hingeschieden,  seiner  Familie  ein  treusorgender  Vater, 
seinen  Bekannten  ein  lieber  Freund  genommen  worden, 
dessen  frühes  und  unerwartetes  Hinscheiden  in  weiten 
Kreisen  aufrichtig  betrauert  wird. 

Ehre  seinem  Andenken! 

Die  Anwesenden  erheben  sich  zu  Ehren  des  Ver- 
storbenen von  ihren  Sitzen. 

Der  Vorsitzende:  Die  Niederschrift  Ober  die  Januar- 
Versammlung  ist  zur  Einsicht  ausgelegt  und  bitte  ich, 
etwaige  Einwendungen  bis  zum  Schlufs  der  Versammlung 
zu  erheben.  Die  zur  Besprechung  eingegangenen  Bücher 
sind  seitens  des  Vorstandes  an  die  einzelnen  Bewerber 
verteilt  worden  und  weiden  denselben  zur  Besprechung 
zugestellt  werden. 

Meine  Herren!  Wie  Ihnen  bekannt,  hatten  wir  in 
der  letzten  Sitzung  den  Gcselligkeits-Ausschufs  gewählt 
und  demselben  freigestellt,  sich  gegebenenfalls  durch  Zu- 
wahl einiger  Mitglieder  zu  ergänzen.  Der  Ausschufs  teilt 
dem  Vorstande  nun  folgendes  mit:  Der  Gcselligkeits- 


Ausschufs  hat  in  seiner  ersten  am  28.  Januar  statt- 
gefundenen Sitzung  I lerrn  Regierungs-  und  Baurat 
Unger  als  ersten  Vorsitzenden  und  Herrn  Geheimen 
Regierungsrat  Geitel  als  stellvertretenden  Vorsitzenden 
gewählt.  Ferner  hat  der  Gesell igkcitsausschofs  die 
Herren  Regierungsbaumeister  Ga  mich  und  Schmelzer 
sowie  Herrn  Fabrikbesitzer  Heiko  Schulze-Janfsen 
als  Mitglieder  des  Geselligkeitsausschusses  zugewählt, 
was  ich  hiermit  zur  Kenntnis  der  Vereinsmitglieder 
bringe.  — Wir  sind  überzeugt,  dafs  auch  die  neuen  Mit- 
glieder des  Geselligkeitsausschusses  mit  allen  Kräften 
bemüht  sein  werden,  die  Veranstaltungen  des  Aus- 
schusses uns  möglichst  angenehm  zu  machen. 

Dem  Herrn  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  ist 
seitens  des  Vorstandes  mitgeteilt  worden,  dafs  der 
Verein  Herrn  Baurat  Guillery  in  Unterhaching  bei 
München  mit  der  Abfassung  eines  Handbuches  über 
Triebwagen  beauftragt  hat.  Hierauf  ging  von  dem 
Herrn  Minister  folgendes  Schreiben  ein: 

Der  Minister  Berlin  W.  66,  den  25.  Januar  1907. 
der  öffentlichen  Arbeiten. 

Aus  dem  gefälligen  Schreiben  vom  27.  Dezember 
v.  Js.  habe  ich  mit  Interesse  ersehen,  dafs  der 
Verein  Deutscher  Maschinen  ingenieure  eine  nach 
dem  angegebenen  Plane  erschöpfende  Schrift  Ober 
Triebwagen  für  Eisenbahnen  bearbeiten  läfst.  Für 
die  Mitteilung  über  dieses  Vorgehen,  das  voraus- 
sichtlich sehr  nutzbringend  sein  wird,  spreche  ich 
dem  Verein  meinen  Dank  aus. 

gcz.  Breitenbach. 

An  den  Verein  Deutscher 
Maschinen-Ingenieure,  hier. 

Meine  Herren,  wie  Ihnen  bekannt,  waren  zu  der 
von  dem  Verein  für  das  Jahr  1906  gestellten  Beuth- 
Aufgabe  vier  Lösungen  eingegangen,  drei  von  diesen 
Lösungen  wurden  mit  der  goldenen  Beuth-Medaillc  des 
Vereins  ausgezeichnet  und  sämtliche  vier  Arbeiten  auf 
Wunsch  der  Verfasser  dem  Technischen  Oberprüfungs- 
anu  zu  Berlin  mit  der  Bitte  vorgclcgt,  dieselben  dem 
Herrn  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  zur  Annahme 
als  häusliche  Probearbeit  für  die  zweite  Hauptprüfung 
im  Maschinenbaufache  zu  empfehlen.  Das  Technische 
Oberprüfungsarat  teilt  dem  Vorstand  nun  mit,  dals  der 
Herr  Minister  genehmigt  hat,  sämtliche  vier  Arbeiten 
als  häusliche  Probearbeiten  für  die  zweite  Hauptprüfung 
im  Maschinenbaufache  anzunehtnen. 

Wir  haben  uns  über  die  Aufnahme  von  6 Herren 
schlüssig  zu  machen  und  wird  die  Abstimmung  in  der 
gewohnten  Weise  erfolgen.  Ich  bitte  nunmehr  Herrn 
Regierungsrat  Theobald  um  seinen  Vortrag 

Skizzen  aus  der  Bleistift-Fabrik  vormals 
Johann  Faber,  A.-G.  in  Nürnberg. 

Herr  Regierungsrat  Theobald; 

Meine  Herren!  Der  Gegenstand,  über  den  vor 
ihnen  zu  sprechen  ich  die  Ehre  habe,  scheint  zunächst 
völlig  aus  dem  Rahmen  des  sonst  hier  Gebotenen 
herauszutreten.  Denn  Sic  sind  gewöhnt,  von  dieser 
Stelle  aus  über  gewaltige  Verkehrsmaschinen,  über 
riesenstarke  Krane  und  sonstige  gigantische  Schöpf- 
ungen der  Technik  berichten  zu  hören,  denen  gegen- 
über der  Bleistift  allerdings  als  ein  Zwerg  erscheinen 
mufs.  Und  doch  besteht  zwischen  diesen  so  verschieden- 
artigen technischen  Erzeugnissen  nicht  nur  Zusammen- 
hang, sondern  sogar  Abhängigkeit.  Man  geht  wohl  nicht 
zu  weit,  wenn  man  behauptet,  die  technische  Welt  ist 
heute  ohne  den  Bleistift  nicht  denkbar,  und  so  wären 
ohne  diesen  Zwerg  auch  jene  Riesen  nicht.  Dem 
'Techniker  wichtigstes  Werkzeug,  dient  er  dem  reifen 
Konstrukteur  wie  dem  jüngsten  Zeichner  zum  Aufbau 
jenes  Linienwerks,  jenes  Leergerüstes  sozusagen,  auf 
dem  jede  technische  Zeichnung  ruht,  und  kann  die 
bekannten  Symbole  konstrtiktiven  Schaffens,  Zirkel  und 
Dreieck,  zu  einer  würdigen  Dreiheit  ergänzen. 

So  bitte  ich  wohl  nicht  vergeblich  um  einiges  In- 
teresse für  eine  der  bedeutendsten  Stätten  der  deutschen 
Hlcistiftfabrikation,  von  der  Ihnen  meine  Beobachtungen 
in  der  Faberschcn  Fabrik,  ergänzt  durch  einige  mir 
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von  der  Firma  liebenswürdigst  überlassene  geschicht- 
liche Daten  sowie  photographische  Ausschnitte  aus 
ihren  Betrieben,  ein  einigermaßen  anschauliches  Bild 
zu  geben  versuchen  sollen.  Zur  Unterstützung  meiner 
Ausführungen  erlaube  ich  mir,  Ihnen  eine  Sammlung 
verschiedener  Arbeitsproben  und  Muster  von  Blei-  und 
Farbstiften  zu  unterbreiten. 

Schreibgeräte  von  Blei  im  Altertum 
und  Mittelalter. 

Bevor  ich  zur  Technik  des  Bleistifts  übergehe, 
gestatten  Sie  mir  einiges  über  seine  Geschichte  zu 
sagen.  Die  Bezeichnung  „Bleistift4*  ist  für  das  heute 
darunter  verstandene  Schreibgerät  widersinnig;  denn 
sein  schreibender  Teil»  die  sogenannte  Mine,  besteht 
im  wesentlichen  aus  Graphit  und  hat  mit  Blei  nicht 
das  mindeste  zu  tun.  Die  Bezeichnung  Bleistift  war 
aber  zutreffend  in  der  Zeit  vor  der  Entdeckung  des 
Graphits.  Schon  die  Römer  bedienten  sich  einer  runden 
Bleischeibe,  des  „Praeduclals“,  zum  Linderen  ihrer 
Pergamente.  Und  im  Mittelalter  waren  nackte  oder  in 
Holz  gefafstc  Stifte  aus  Blei  oder  aus  einer  Mischung 
von  zwei  Feilen  Blei  und  einem  Teil  Zinn  nicht  nur 
im  alltäglichen  Leben,  sondern  auch  in  der  Hand 
des  Künstlers  gebräuchlich.  Man  nannte  den  Schreib- 
stoff Reifsblei  (Blei  zum  Aufreifsen,  zum  Zeichnen),  und 
die  sogenannten  Silberstiftzcichnungcn,  wie  sie  uns 
u.  A.  Meister  Dürer  und  Holbein  der  Jüngere  hintcr- 
lassen  hat,  sind  tatsächlich  mit  dem  Bleistift  im  buch- 
stäblichen Sinne  hergestcllte  Kunstwerke. 

Anfänge  der  Bleistiftfabrikation. 

Die  Tage  dieses  Schreibmetalls  waren  gezählt,  als 
gegen  die  Mitte  des  sechzehnten  Jahrhunderts  die 
Graphitgruben  zu  Borrowdale  bei  Keswick  in  der 
englischen  Grafschaft  Cumbcrland  erschlossen  wurden. 
Der  hier  gefundene  Graphit  zeichnete  sich  durch  aufscr- 
ordcntlichc  Reinheit  aus  und  gestattete  deshalb  eine 
sehr  einfache  Verarbeitung.  Mittels  der  Laubsäge 
zerschnitt  man  das  Mineral  in  dünne  Platten,  die  Platten 
in  vierkantige  Stäbchen.  Auch  die  Herstellung  der 
Holzfassung  war  primitiv  genug.  Ein  Stichhobel  oder 
ein  glühendes  Eisen  diente  dazu,  in  die  aus  Gedern-, 
Linden-  oder  Kiefernholz  geschnittene  Fassung  eine 
Nut  einzustofsen  oder  zu  -brennen.  Das  Graphit- 
stäbchen, die  Mine,  wurde  mit  Tischlerleim  eingelegt 
und  die  Nut  durch  eine  schmale  Feder,  das  „Bleiweifs- 
hfllzlein“,  geschlossen.  War  die  Nut  nur  so  tief,  dnfs 
die  Mine  sie  gerade  auisfüllte,  so  bildete  ein  Deckel 
von  der  Breite  der  Fassung  den  Abschluß.  Abb.  I 
und  2 zeigen  zwei  solche  alten  Formen  von  Bleistiften, 
während  Abb.  3 bis  5 neuere  Formen  darstellen. 

Abb.  1-5. 

ffl  0 ® @ £ 

Aelterc  und  neuere  Bleistififormen. 

Nach  Nürnberg,  dem  heutigen  Mittelpunkt  der 
europäischen  Bleistiftindustrie*),  wurde  diese  Kunst 
vermutlich  aus  Italien  verpflanzt,  wo  sie  jedenfalls 
gegen  das  Ende  des  sechzehnten  Jahrhunderts  schon 
bekannt  war.  Auch  die  Nürnberger  Blcistiftmarhcr 
verarbeiteten  zunächst  den  kostbaren  englischen  Graphit, 
der  bald  außerordentlich  begehrt  und  dementsprechend 
im  Preis  gesteigert  wurde.  Auf  Londoner  Auktionen, 
wohin  der  Graphit  in  einbruchsicheren  eisernen  Kisten 
geschafft  wurde,  trieb  man  den  Preis  für  ein  Kilo  bis 
auf  320  Mark.  So  brachten  die  Borrowdaler  Gruben, 
obwohl  sie  der  Staat  fürsorglicher  Weise  nur  sechs 
Wochen  im  Jahr  dem  Abbati  öffnete,  jedesmal  die 
stattliche  Einnahme  von  600  000  bis  800  000  Mark  ein. 
Kein  Wunder  also,  wenn  England  eifersüchtig  über 
dieser  Gotdqucllc  wachte  und  eine  Zeit  lang  die  Ausfuhr 

*1  Speziell  .Die  NOrnbcrger  BlciMiltinHustrio  und  ihre  Arbeiter 

in  Vergangenheit  und  Gegenwart'  behandelt  vom  sozialen  Standpunkt 
aufs  eingehendste  die  gleichnamige  Itrn^chftre  von  Pr,  Kdtiard  Schwan 
häuser  tNflrnberg,  Joh.  I.eonh.  Sclirug,  I89ö». 


dieses  edlen  Minerals  in  anderer  Form  als  der  von 
Bleisliften  auf  das  strengste  untersagte. 

All  dies«:  Maßnahmen  vermochten  «las  Versiechen 
der  Gruben  von  Borrowdale  nicht  aufzuhalten.  So  war 
die  Blcistiftmachcrei  bald  genötigt,  sich  auf  dem  euro- 
päischen Festlande  nach  einem  Ersatz  umzusehen,  den 
die  Graphitlager  in  Deutschland  (bei  Passaul,  in  Böhmen, 
Spanien,  Mähren  und  Steiermark  — freilich  in  nicht 
annähernder  Reinheit  — boten.  Das  einfache  Zersägen 
der  Graphitblöcke  in  Platten  und  Stäbchen,  wie  cs  «las 
vortreffliche  englische  Material  gestattet  hatte,  war  bei 
dem  festländischen  Graphit  wegen  dessen  starker  Ver- 
setzung mit  steinigen  und  erdigen  Nebenstoffen  aus- 
geschlossen. Man  mußte  den  Graphit  vielmehr  erst 
in  Mörsern  zerstoßen  und,  nachdem  so  die  festeren 
Bestandteile  abgeschieden  waren,  die  erdigen  durch  ein 
Schlänunverfallrcn  niedcrschlagen.  Der  brauchbare 
Graphitstaub  wurd«  mit  flüssigem  Schwefel,  neben  dem 
Spiefsglanz,  Siegellack,  Hausenbla.se,  < iummitragant  und 
andere  Bindemittel  ebenso  notdürftig  aushalfcn,  zu 
einem  zähen  Brei  gemengt.  In  der  oben  geschilderten 
Weise  wurden  aus  diesem  Gemenge  wiederum,  sobald 
es  getrocknet  und  erhärtet  war,  die  Minen  geschnitten 
und  in  I lolz  gefaßt. 

Es  mag  hier  cingellochten  werden,  daß  die  Be- 
zeichnung „Graphit**  erst  aus  dem  Anfang  des  neun- 
zehnten Jahrhunderts  und  zwar  von  dem  deutschen 
Mineralogen  Abraham  Werner  in  Freiberg  stammt. 
Bis  dahin  nannte  man  das  Mineral  in  Deutschland 
Rcilsblci  oder  — wegen  seiner  Löslichkeit  im  Wasser  — 
Wasserblei.  Ja,  die  völlig«  Verkennung  seiner  wahren 
Natur,  die  wir  heute  als  eine  besondere  Erscheinungs- 
form des  Kohlenstoffs  kennen,  brachte  ihm  die  völlig 
unsinnige  Bezeichnung  „Blei weiß“  ein.  Sein  grau- 
srhxvarzes  mctallglänzcndcs  Aussehen  nämlich  und  die 
Fähigkeit,  gleich  dem  bisher  gebrauchten  -Stift  aus  Blei 
graue  Linien  zu  erzeugen,  verleiteten  zu  der  Anschauung, 
daß  der  Graphit  eine  Blciverbimhmg  sei.  Die  anfäng- 
liche Bezeichnung  „schwarz  Bleiweifs“  artete  dann, 
indem  man  die  Farbangabe  vernachlässigte,  in  „Blei- 
weiß" aus.  „Blciwcifsschncidcr*  nannte  man  deshalb 
lange  Zeit  die  mit  unsern  Heimarbeitern  vergleichbaren 
Handweiker,  welche  «Ile  Graphitstäbchen  Zuschnitten, 
um  sic  an  die  «-ig»  ntliehcn  Fertigsteller  der  Bleistifte  - 
ursprünglich  Schreiner  und  später  von  dieser  Zunft 
mehr  oder  weniger  abhängige  Bleistiftmacher  (auch 
„Bleiweyßsteftmacher**  genannt)  — als  Arbeitgeber  ab* 
lieferten. 

Einführung  des  Tons  als  Bindemittel. 

Die  Blcistiftmachcrei  verharrte  ungefähr  zwei  Jahr- 
hunderte auf  fast  «l«  rselben  niedrigen  Stufe;  vor  allem 
blieb  die  Mine  infolge  ihrer  geringen  Festigkeit  und 
ihres  schlechten  Abfärbevcrmögcns  ein  sehr  ver- 
besserungsbedürftiges Ding.  Da  gelang  im  Jahre  1795 
dem  Franzosen  Jacques  Conto,  der  sich  auch  als 
Mechaniker  durch  die  Konstruktion  einer  hydraulischen 
Presse  bekannt  gemacht  hat,  eine  Verbesserung  in  der 
Herstellung  der  Mine,  die  der  Bleistiftindustric  eine 
völlig  neue  Richtung  gab.  Conl6  verfiel  auf  den 
Gedanken,  die  bisherigen  unzureichenden  Bindemittel 
des  Graphits  durch  den  Ton  zu  ersetzen,  dessen  sich 
übrigens  fast  gleichzeitig  der  Bleistiftfabnkant  I lardtmuth 
in  Budweis  bediente.  In  dem  Fon  war  ein  bildsames 
Material  gefunden,  das  sich  mühelos  in  jede  Form 
bringen  ließ,  sodafs  man  die  Minen  nicht  mehr  aus 
«lern  Block  zu  schneiden  brauchte,  sondern  in  Strang- 
pressen hersteilen  konnte.  Zud«:m  erhöhte  der  Fon 
die  Widerstands-  und  Schreibfähigkeit  der  Mine  b»  - 
deutend.  Und  .schließlich  bot  er  die  Möglichkeit,  durch 
jeweilige  Veränderung  der  Mischungsverhältnisse  von 
Graphit  und  Ton  die  Härte  des  Bleistiftes  d.  h.  die 
Breite  und  Schwärze  d«1*-  Bleistiftstrichcs  beliebig  zu 
variieren.  Von  letzterer  Möglichkeit  machte  man  aller- 
dings in  Deutschland,  wo  man  wohl  die  Verwendung 
des  Fons  als  Bindemittel  aufnahm,  trotz  des  Vorganges 
«Irr  Franzosen  und  Oesterreicher  anfänglich  nur  wenig 
Gebrauch.  Es  bedurfte  erst  der  lebhaften  Anregung 
der  „Bayrischen  Gesellschaft  zur  Förderung  der  vat«  r 
ländischen  Industrie“,  um  im  Jahre  1820  den  aus  einem 
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allen  Bleistiftmachergcschlecht  stammenden  Fabrikanten 
Stfldtlcr  in  Stein  bei  Nürnberg  dahin  zu  bringen,  dafs 
er  viererlei  Sorten  Bleistifte  nach  der  sogenannten 
Wiener  Methode  anfertigte.  Wir  werden  später  sehen, 
in  welchem  ausgedehnten  Umfang  heutzutage  diese 
Möglichkeit  der  1 lärteabstufung  nusgenutzt  wird,  um  die 
feinsten  NOancicrungen  künstlerischer  Bleistiftzeich- 
nungen zu  erzielen. 

Abb.  6. 


zur  Zeit  mit  4000  bis  5000  Arbeitern  annähernd 
300  Millionen  Blei-  und  Farbstifte  im  Jahre  her.  So 

steht  Deutschland,  das  schon  im  Jahre  1890  gegen 

10  000  Doppelzentner  Bleistifte  im  Wert  von  über 
3 Millionen  Mark  nach  England,  Frankreich,  den  Ver- 
einigten Staaten  von  Nordamerika  und  nach  Rufsland 
ausfbhrte,  mit  seiner  Produktion  an  der  Spitze  nicht 
nur  der  europäischen  Länder,  sondern  sogar  der  Welt. 

Hinter  ihm  folgen  Frankreich, 

Oesterreich  und  die  Vereinigten 

Staaten,  während  England,  in  der 
Kindheit  der  Hleistiflindustrie  die 
Spenderin  edelsten  Graphits,  kaum 
mehr  irgendwelche  Bedeutung  hat. 


Aufschwung 
zur  Grofsindustrie. 


Die  Entfaltung  der  deutschen 
Bleistiftfabrikation  zur  Grofsindustrie 
datiert  etwa  von  der  Mitte  des  neun- 
zehnten Jahrhunderts  und  ist  vor- 
zugsweise dem  rastlosen  Fleifs 
zweier  Männer  zu  verdanken,  der 
Brüder  Lothar  und  Johann  Fabcr. 
Diese  übernahmen  im  Jahre  1840 
die  väterliche  Fabrik  in  Stein  bei 
Nürnberg,  die  ein  Kaspar  Faber 
im  Jahre  1761  begründet  hatte,  und 
setzten  alles  daran,  das  Geschäft 
kaufmännisch  wie  technisch  zu 
heben.  Der  jüngere  Johann  führte 
die  Dampfkraft  und  mannigfache 
Werkzeugmaschinen  in  den  Betrieb 
ein.  Der  ältere  Lothar  unternahm 
als  erster  Blcistiftfabrikant  persön- 
lich ausgedehnte  Reisen  zum  Ab- 
satz seiner  Fabrikate  und  bahnte 
damit  die  Befreiung  der  Bleistift- 
industrie von  dem  nachgerade  un- 
erträglich gewordenen  Druck  der 
Kaufmannschaft  an.  Bis  dahin  hatte 
nämlich  diese  den  Vertrieb  der  Blei- 
stifte in  Händen  gehabt  und  durch 
stetig  gesteigerten  Preisdruck  nicht 
nur  den  Verdienst  der  Fabrikanten 
immer  mehr  geschmälert,  sondern 
vor  allem  auch  eine  zunehmende 
Verschlechterung  der  Ware  ver- 
schuldet. 


Gründung  u.  Entwicklung  der 
Johann  Fabcr’schen  Fabrik. 


Aus  dem  durch  vereintes  Be- 
mühen der  Brüder  gehobenen  Ge- 
schäft in  Stein  schied  Johann  Faber 
im  Jahre  1876  aus,  um  drei  Jahre 
spater  in  Nürnberg  eine  eigene 
F abrik  mit  50  Arbeitern  zu  gründen. 
Das  junge  Werk  ward  unter  argen 
Bedrängnissen  grofs;  mufste  es  sich 
doch  selbst  das  Recht,  seine  Waren 
mit  „Johann  Faber“  zu  bezeichnen, 
gegenüber  dem  Stammhaus  durch 
rcichsgerichtlichcn  Spruch  erstrei- 
ten. Immer  rascher  emporblühend, 
wurde  es  1884  von  Johanns  Söhnen 
Carl  und  Ernst  Faber  übernommen  und  1895  in  die 
jetzige  „Bleistift-Fabrik  vormals  Johann  Faber  Aktien- 
gesellschaft“ u mgc wandelt,  die  über  1000  Arbeiter  und 
Beamte  beschäftigt. 


Produktion  und  Fabrikanlagen. 

Einen  Begriff  von  dem  Umfang  ihrer  Produktion 
vermag  der  Verbrauch  an  Rohmaterial  zu  geben,  be- 
sonders wenn  man  berücksichtigt,  was  für  ein  zierliches 
Gerät  der  Bleistift  ist.  Annähernd  3 000  t Zedernholz 
ganz  abgesehen  von  dem  für  einfachere  Stifte  ver- 
wendeten geringeren  Holz  - mul  etwa  120  t Graphit 
verschlingt  die  Jahresleistung  von  über  700  000  Grofs 
oder  etwa  100  Millionen  Blei-  und  Farbstiften,  die  ein 


Hauptwerk  in  der  Sehanzäckcrslrafse. 

Abb.  7. 


Graphit-Mühlen  an  der  Pegnitz. 

Aufblühen  der  deutschen  Bleistiftindustric 
im  19.  Jahrhundert. 

Auch  der  bayerische  Staat  bezeugte  seine  lebhafte 
Fürsorge  für  die  Hebung  der  Bleistiftindustric.  Kr 
errichtete  im  Jahre  1816  eine  Bleistiftfabrik  in  Obtrnzcll 
bei  Passau,  die  noch  heute  freilich  in  Regensburg 
und  im  Besitz  der  Firma  Rebbach  — fortbestcht,  und 
machte  sie  durch  mancherlei  maschinelle  Einrichtungen 
zu  einer  vorbildlichen  Anstalt. 

Seitdem  ist  die  Zahl  der  deutschen  Bleisliftfabriken 
erheblich  gewachsen.  Den  I lauptanteil  hat  allerdings 
Bayern,  das  die  eigentliche  I leimat  der  Bleistiftindustric 
geblieben  ist,  mit  26  Fabriken.  Von  diesen  entfallen 
24  allein  auf  Nürnberg  und  seine  Umgebung  und  stellen 
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Drittel  der  Produktion  aller  24  Nürnberger  Fabriken 
ausmachen.  3 Kessel  von  zusammen  600  qm  Heizfläche 
liefern  den  Dampf  für  2 Maschinen  von  zusammen 
600  PS,  2 Gasmotore  von  zusammen  42  PS  und  5 Elektro* 
motore  von  zusammen  25  PS  geben  weitere  Betriebs* 
kraft  her.  Die  eigene  Lichtzcntrale  speist  1 300  Glüh- 
lampen und  eine  Anzahl  Bogenlampen.  Auch  der 
Pcgnitzflufs  wird  als  Kraftquelle  herangezogen  und  ver- 
sorgt die  abseits  der  eigentlichen  Fabrik  gelegenen 
Graphitmühlen  mit  35  PS. 

Abb.  6 zeigt  das  in  der  Schanzäckerstrafse  liegende 
Hauptwerk  und  soll  Ihnen  einen  BegrilVvon  dem  l.'mfang 
der  Anlage  geben,  wenn  sie  sich  auch  nicht  Ober  die 
Nüchternheit  der  normalen  Fabrikansicht  erhebt.  Die 
Natur  der  Fabrikation  macht  eine  weitgehende  Teilung 
der  Fabrikgebäude  nicht  nötig,  und  der  Fortfall  schwerer 
Werkstücke  und  dcmgemät's  auch  schwieriger  Hoch- 
transporte ist  der  vertikalen  Ausdehnung  der  Anlage 
günstig. 


immer  aber  enthalt  er  erdige  Beimengungen,  die  in 
einem  Schlammverfahren  beseitigt  werden  müssen. 

Hierzu  sind,  wie  Abb.  9 veranschaulicht,  in  einem 
mit  Steinplatten  ausgelegten  Raum  mehrere  Gruppen 
von  sechs  oder  mehr,  stufenweis  übereinander  ungeord- 
neten Ilol/bottichcn  untergebracht,  deren  oberster  ein 
durch  Zahnradvorgelege  angetriebenes  Rührwerk  und 
ein  System  von  Heizschlangen  enthalt.  Hier  eingcfüllt, 
wird  der  mit  Wasser  versetzte  Graphit  durch  Dampf 
erhitzt,  durch  das  Rührwerk  in  lebhafte  Wallung  ver- 
setzt und  dann  eine  Zeit  lang  sich  selbst  überlassen. 
Entsprechend  ihrer  grösseren  oder  geringeren  Schwere 
sinken  die  im  Wasser  schwebenden  Graphitteilchen 
schneller  oder  langsamer  zu  Boden,  sodafs  der  ganze  Inhalt 
des  Schlämmbottichs  gewissermafsen  in  Schichten  ver- 
schiedener Korngröfsc  zerfallt.  Die  oberste,  demgemäfs 
den  feinsten  Graphit  enthaltende  Wasserschicht  wird 
durch  einen  Spund  in  etwa  ein  Viertel  der  Bottichhöhe 
in  den  nächst  tieferen  Bottich  abgelasscn,  wahrend  die 


Abb.  8. 


Abb.  7,  ein  Blick  auf  die  Mühlenanwesen  an  der 
Pegnitz,  ist  reicher  an  malerischen  Reizen,  die  es  dem 
Wasser  und  dem  im  Hintergrund  sichtbaren  Stück 
Alt-Nürnbergs  verdankt. 

Welthandel  der  Firma. 

Die  ausländischen  Handelsbeziehungen  der  Firma 
werden  immmer  mehr  ausgebaut.  Bestellen  schon  seit 
1881,82  eigene  Hauser  in  London  und  Paris,  seit  1890 
auch  in  Mailand,  so  pflegt  heute  ein  Stab  von  Reisenden 
unmittelbare  Verbindungen  der  Fabrik  mit  Amerika, 
Australien,  Japan,  China,  Ostindien,  Aegypten  und  Süd 
afrika.  Die  in  Abb.  8 wiedergegebene  Weltkarte  mit  den 
eingezciehneten  Reiserouten  der  Fa  berschen  Vertreter 
gibt  ein  anschauliches  Bild  davon,  wie  die  Handelsbe- 
ziehungen des  Hauses  den  Erdball  umspannen. 

Reinigen  und  Schlämmen  des  Graphits. 

Nach  diesen  geschichtlichen  und  das  Werk  be- 
treffenden allgemeinen  Vorbemerkungen  komme  ich  zur 
Schilderung  der  Fabrikation,  die  entsprechend  der  Zu- 
sammensetzung des  Bleistifts  aus  Mine  und  Fassung 
zunächst  getrennt  ist. 

Die  Zerkleinerung  und  gröbste  Reinigung  des 
Graphits,  der  zum  weitaus  gröfsien  Teil  aus  Böhmischen 
Lagern,  nur  in  geringen  Mengen  aus  Sibirien  eingeführt 
wird,  geschieht  aufscrhalb  des  Werkes  schon  auf  den 
Gruben.  Dort  werden  Quarze,  Glimmerschiefer,  Kalk, 
auch  Eisen  und  Kies  ausgeschieden,  che  der  Graphit 
als  „Raffinade“  in  die  Bleistift fabrik  kommt.  Noch 


gröberen  Schichten  Zurückbleiben,  ln  dem  zweiten 
Bottich  rührt  man  das  eingelassene  Gemenge  wiederum 
mit  breiten,  ruderartigen  Hölzern  auf,  sondert  es  aber- 
mals durch  Abstehen  und  läl'st  seine  feinsten  Bestandteile 
in  den  dritten  Bottich  überlaufen. 

Indem  dieser  Prozefs  von  Bottich  zu  Bottich  fort- 
gesetzt wird,  langen  schliefslich  die  feinsten  Teilchen 
des  ursprünglichen  Gemenges  in  dem  untersten  Behälter 
an.  Es  leuchtet  ohne  weiteres  ein,  dafs  der  Feinheits- 
grad  des  Schlärnmgute.s  annähernd  proportional  dem 
Verhältnis  von  Bottichhöhe  zu  Wasser  höbe  über  dem 
Spund  und  auch  proportional  der  Zahl  der  Schlämm- 
bottiehe  ist.  Durch  entsprechende  Anordnung  kann 
man  somit  den  Feinheitsgrad  des  Graphits  sehr  weit 
treiben.  Der  feinste  Graphit  wird  zu  den  besseren,  der 
gröbere  Rückstand  zu  geringeren  Bleistiflsortcn  ver- 
arbeitet. 

Mahlen  von  Graphit  und  Ton. 

Hat  der  Graphilschlamm  die  gewünschte  Feinheit 
erreicht,  so  wird  er  in  Filtcrpresscn  vom  Wasser  befreit 
und  zu  Kuchen  geprefst.  Nachdem  diese  getrocknet 
sind,  erfolgt  das  Mahlen  und  Mengen  des  Graphits  mit 
dem  gleichfalls  durch  einen  Schl ämmprozefs  vorbereiteten 
Ton,  der,  wie  oben  erwähnt,  Festigkeit  und  Schreib- 
fähigkeit  der  Mine  zu  erhöhen  und  ihr  je  nach  dem 
Mischungsverhältnis  von  Graphit  und  Ton  verschiedene 
Härtegrade  zu  verleihen  bestimmt  ist. 

Das  Mahlen  und  Mengen  geschieht  auf  wagereeht 
umlaufenden  SteinmQhlen,  durch  die  man  das  Gemenge 
entsprechend  der  verlangten  Güte  des  Bleistifts  60,  SO, 
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A I)  I a n g cn , Richten 
mul  Trocknen  der  Mine. 


Graphit*  und  Farbmühlen. 

Sic  einen  Arbeiter  damit  beschäftigt,  Mahlgut  atif  eine 
der  Milhlen  aufzugeben.  Das  fertig  vemiahlenc  Gemenge 
wird  wie  bei  den  Ihnen  bekannten  Farbmühlen  durch 
einen  Abstreicher  einer  Rinne  zugeführt,  die  es  in  die 
vor  den  Mühlen  sichtbaren  Kübel  fallen  läfst. 

Das  Pressen  der  Mine. 

Auch  das  Graphit -Ton -Gemenge  wird  in  Filler- 
pressen entwässert,  getrocknet  und  dann  den  Strang- 
pressen übergehen,  um  zur  Mine  geformt  zu  werden. 
Die  erste  Presse  soll  noch  einmal  ein  energisches 
Durchkneten  des  Gemenges  bewirken  und  arbeitet  der 
Minenpresse  nur  vor,  indem  sie  kurze,  nudelförmige 


Brennen,  Probieren 
und  Korrigieren  der  Mine. 
Die  so  getrocknete  Mine  ist  einer* 
seits  noch  spröde  und  leicht  zer- 
brechlich, andererseits  noch  nicht 
schrcibfähig.  Die  volle  Festigkeit 
und  Schreibfähigkcit  erhalt  sie  erst 
durch  das  Brennen.  Zu  dem  Zweck 
werden  Hunderte  von  Minen  in  einen 
rechteckigen  Kasten  aus  feuerfestem 
Ton  gefüllt,  wie  ihn  Abb.  13  darstellt, 
und  gegen  das  Zudringen  der  Feuer- 
gase mit  Asche  abgedeckt.  Der  Kasten 
wird  mit  einem  Deckel  geschlossen, 
die  Fuge  mit  Lehm  gasdicht  ver- 
strichen und  nun  ein  Satz  solcher 
Kasten  mehrere  Stunden  hindurch  der 
Weifsglut  eines  Glühofens  von  etwa 
1500  0 C.  ausge. setzt. 

Die  angestrebte  Hartestufe  wird 
hierbei  nicht  immer  mit  aller  Scharfe 
erreicht.  Besonders  geübte  Personen  müssen  deshalb 
aus  jeder  Charge  Stichproben  entnehmen  und  durch 
sorgfältigste  Schreibversuche,  die  natürlich  ein  sehr 
feines  Gefühl  auch  für  die  kleinste  Hartenuance  vor- 
aussetzen, auf  ihre  Ilärtestufe  prüfen.  Ergeben  diese 
Proben  eine  Abweichung  in  der  Harte,  so  sind  die 
betreffenden  Minen  deswegen  doch  noch  nicht  un- 
brauchbar; man  ist  vielmehr  im  Stande,  sie  nachträglich 
auf  eine  benachbarte  Ilärtestufe  zu  bringen.  Das 
bctreflrnde  Verfahren  könnte  man  nicht  unzutreffend 
ein  „Anlassen"  der  Minen  nennen.  Sie  werden  nämlich 
in  Japan-Wachs,  Vaseline,  Stearin  oder  in  Sperniaceti, 
d.  i.  einem  aus  dem  Potwal  gewonnenen  Tran,  erhitzt 


ja  100  Mal  hindurchschickt.  Denn  absolute  Homogenität 
der  Mine  ist  für  die  Festigkeit  und  Schreibfähigkeit  des 
Stifts  von  grölstcr  Wichtigkeit.  Ungleichmäfsigkeiten 
in  der  Zusammensetzung  würden  sieh  auch  bei  «lern 
nachherigen  Brennen  u.  a.  durch  unrcgclmäfsigcs 
Schwinden  und  Verziehen  der  Mine  empfindlich  bemerk- 
bar machen. 

Abb.  10  gewährt  Einblick  in  einen  Raum  der  von 
der  Pegnitz  betriebenen  Graphitmühlen,  die  hier  in  vier 
dicht  besetzten  Reihen  angeordnet  sind.  Rechts  sehen 

Abb.  9. 


Stränge  liefert.  Diese  wandern,  zu  Ballen  von  Kindcrkopl- 
gröfse  vereinigt,  in  die  eigentlichen  Strangpressen. 
Abb.  1 1 führt  Sie  in  die  Minenpresserei  und  zeigt  rechts 
die  reihenweis  aufgestclllcn  Pressen.  Der  in  den  senk- 
rechten Prcfszylindcr  tauchende  Kolben  endigt  in  eine 
Schraubenspindel,  wird  durch  ein  I landrad  eingestellt 
und  durch  kegelradübcrsctzung  in  den  Zylinder  abwärts 
geführt.  In  den  Zylinderboden  ist  ein  Edelstein  mit 
runder  oder  eckiger  Bohrung  gefafst,  aus  dem  die  Mine 
als  zusammenhängender  endloser  Strang  austritt,  um 
sich  wie  ein  aufgeschossenes  Tau 
unter  der  Presse  aufzuringeln. 

Den  Querschnitt  der  Mine  läfst 
man  im  allgemeinen  mit  der  ge- 
wünschten Weichheit  des  Stifts  zu- 
nehmen, wie  Sic  das  an  den  Ihnen 
vorliegenden,  in  15  Härtegraden  her- 
gestellten Apollo  - Stiften  deutlich 
wahrnehmen  können. 


Schlämm-Raum. 

Abb.  10. 


Die  Werktische  an  der  Fenster- 
wand des  Pressenraums  dienen  dem 
Zerteilen  des  Graphitstranges  und 
dem  Ablängen  und  Richten  der 
Minen.  Der  Arbeiter  benutzt  hierbei 
ein  ebenes  Formenbrett  von  etwa  drei- 
facher Blcistiftlängc,  dessen  Längs- 
kanten je  eine  Leiste  tragen  (Abb.  12.) 
Nachdem  er  mit  der  einen  I land  den 
Strang  abgewickelt  und  bis  an  die 
Stirnseite  des  Formenbretts  gezogen 
hat,  trennt  er  ihn  mit  der  andern 
Hand  auf  Formcnbrettlangc  ab  und 
schiebt  ihn  an  die  hintere  Leiste,  an 
der  sich  der  Strang  richtet.  Dann 
legt  er  Strang  vor  Strang,  die  hier- 
auf mäfsig  getrocknet  und  schliefs- 
lich  in  Minenlängen  m verschnitten 
werden.  Nun  setzt  ein  weiterer 
Trocknungsprozefs  ein,  der  sich  teils 
an  der  Luft,  teils  in  dampfgeheizten 
Räumen  von  stufenweis  erhöhter 
Temperatur  ahspielt. 
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Abb.  13. 


EF1 


Muffel  für  Graphitminen. 


und  verändern  dabei  ihre  Harle  derart,  dafs  sie  der 
einen  oder  anderen  Hartestufe  zugeteilt  werden  können. 
Mittels  Sägespähne  werden  dann  die  Minen  von  dem 
anhaftenden  Fett  gereinigt  und  sehlicfslich  auch  die 
Spähnc  abgerieben.  Die  Minen  sind  nunmehr  schreib- 
fertig, und  soweit  sie  zum  Einsetzen  in  Künstler-  und 
^aientstifte  dienen  sollen,  ohne  weiteres  handclsflkhig. 
Bezüglich  dieser  losen  Minen  habe  ich  noch  nachzuholen, 
dafs  sic  die  Stempelung  (Firmenbezeichnung,  Härtegrad, 
Warenzeichen!  vor  dem  völligen  Trocknen  erhalten. 

Wenn  ich  im  Anfang  meines  Vortrages  erwähnte, 
als  welch  ein  Fortschritt  es  vor  nahezu  hundert  Jahren 
gepriesen  wurde,  dafs  ein  Nürnberger  Bleistiftfabrikant 
sich  entschlofs,  vier  Härtestufen  herzuslcllen,  so  wird 

Abb.  11. 


Die  Minen  der  Farbstifte. 

Ehe  ich  zur  Herstellung  der  Holzfassung  übergehe, 
lassen  Sie  mich  zunächst  die  Mine  des  Farbstifts  be- 
sprechen. deren  Herstellung  lind  weitere  Verarbeitung 
mit  derjenigen  der  Graphitmine  in  den  wesentlichen 
Punkten  übereinstimmt. 

Als  Farben  zu  den  bekannten  Blau-,  Rot-,  Grün* 
und  Gelbstiften  werden  in  der  Hauptsache  Berliner  Blau 
bezw.  Ultramarin,  Blutstcin  bezw.  Zinnober,  Grünerde 
und  Ocker  verwendet,  die  wie  die  Graphit-RafTmade 
von  der  BlcistifUabrik  bezogen  werden.  Auch  der 
Farbstaub  verlangt,  um  plastisch  zu  werden,  ein  ent- 
sprechendes Bindemittel.  Als  solches  dient  jedoch  nicht, 
wie  bei  dem  Graphit,  der  'Fon,  sondern  in  den  meisten 
Fallen  Tragant,  der  gummiartige 
Saft  einer  vorderasiatischen  Pflanze 
(botanisch  Astragalus).  Das  Färb- 
Tragantgemenge  passiert  wie  das 
Graphit-Tongcmenge  die  bekannten 
Steinmühlen,  wird  hier  gemahlen  und 
innig  gemischt  und  in  den  beschrie- 
benen Strangpressen  zu  Minen  ge- 


Minen-Frcsscrei. 


heutzutage  die  Nuancierung,  welche  die  Veränderung 
des  Tonzusatzes  in  Breite  und  Schwärze  des  Bleistift- 
strichs ermöglicht,  im  weitesten  Mafse  ausgenutzt. 
Während  Faber  weniger  feine  Stifte  in  drei,  vier  oder 

Abb.  12. 


Formenbrett. 


fünf  Abstufungen  herstellt,  fertigt  er  unter  der  Bezeichnung 
» Apollo- Polygrades“  besonders  für  künstlerische  Zwecke 
berechnete  Stifte  an,  die  nicht  weniger  als  15  Härtegrade 
aufweisen.  Es  bedeuten  dabei: 


6 B und  5 B 
extra  weich  und 
extra  tiefschwarz 


4 B und  3 B BB 

sehr  weich  sehr  weich 
und  tiefschwarz  und  schwarz 


formt.  Die  Minen  werden  aber,  im 
Gegensatz  zu  den  Graphitminen, 
nicht  gebrannt,  sondern  nur  ge- 
trocknet. Andererseits  mufs  mau  sie, 
was  bei  den  Graphitminen  nur  in 
.Ausnahmefällen  als  Notbehelf  ge- 
schah, regelmälsig  mit  einem  heifsen 
Fett  — in  der  Hauptsache  wieder  dem  Spemiaceti  des 
Potwals  tränken,  damit  sie  schreibfähig  werden. 

Auch  die  Mine  des  Kopierstifts  mag  hier  gleich 
erwähnt  werden.  Sie  besteht  im  wesentlichen  aus  der 
Mischung  einer  bestimmten  Anilinfarbe  mit  Graphit 
und  Ton  und  hat,  wie  Ihnen  bekannt,  die  Eigentümlichkeit, 
angefeuchtet  abdruckfähige  Tintenschrift  zu  ergeben. 


Wenden  wir  uns  nun  der  Holzfassung  zu,  die 
inzwischen  in  einem  andern  Teil  der  Fabrik  für  das 
Aufnchmen  der  Mine  vorbereitet  worden  ist.  Die 
Fassung  besteht  für  alle  besseren  Stifte  aus  dem  I Iolz 
einer  nordamerikanischen  Ccder  (botanisch  Juniperus 
virginiana).  Dasselbe  zeichnet  siih  durch  Weichheit 
und  Aroma  aus  und  unterscheidet  sich  insofern  vorteil- 
haft von  dem  mitunter  für  weniger  gute  Stiftsorten 
verwendeten  Holz  der  mittel-  und  südamerikanischen 
Ccder,  sowie  der  wegen  ihrer  Seltenheit  allerdings 
kaum  noch  in  Betracht  kommenden  Libanon-Ceder, 
welches  mit  Härte  und  schlechter  Spitzbarkeit  auch 
noch  einen  durchdringenden  Geruch  verbindet.  Für 
geringere  Stifte  kommt  das  I lolz  der  Espe,  Erle,  Weifs- 
buche, l.indc,  Kiefer  und  des  Ahorns  in  Betracht. 


B HB 

weich  mittel 

4 H und  5 H 

sehr  hart 


F H und  HH  3H 

mittel  hart  sehr  hart 

6 H und  7 H 

extra  hart  = 15  ßleihärten. 


Mil  den  schwärzesten  und  weichsten  dieser  Stifte 
werden  in  Künstler-Zeichnungen  Wirkungen  erzielt,  die 
den  Beschauer  im  Zweifel  lassen  können,  ob  er  eine 
Bleistift-  oder  eine  Kreidezeichnung  vor  sich  hat. 

Die  für  Bleistifte  bestimmten  Minen  wandern  jetzt 
in  die  Räume,  in  denen  das  Einlegen  in  die  I Iolzfassung 
stattfindet. 


Das  Bleistiftbrettchen. 

Wie  ich  bereits  erwähnte,  verbraucht  Faber  jährlich 
etwa  3000  Tonnen  Cedcrnholz.  Dazu  reicht  das  immer- 
hin gewaltige  Lager  von  Stämmen  nicht  aus.  Die 
Fabrik  ist  deshalb  darauf  angewiesen,  aufs  erd  cm  noch 
Cedc  rnholz  geschnitten,  in  Form  der  sogenannten  Blei- 
stiftbrettchen, zu  beziehen. 

Die  Lcimfuge,  die  jeder  Blei-  und  Farbstift,  ebenso 
der  bekannte  Gummistift,  zeigt,  bat  Sie  schon  die  Her- 
stellung der  Fassung  aus  Ober-  und  Unterteil  erraten 
lassen.  Natürlich  wäre  es  zu  schwierig  und  zeitraubend, 
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die  Fassungen  einzeln  hcrzustcllcn.  Man  stellt  deshalb 
mehrere  und  zwar  bis  zu  sechs  Fassungen  auf  einmal 
her.  Die  Urform  dieser  Fassungen  bildet  das  erwähnte 
Bleistiftbrettchen,  das  etwas  mehr  als  Blcistiftlänge, 
etwa  die  >e<  hsfaehe  Uleistiftbreite  und  eine  Stärke  un- 
gefähr gleich  der  halben  Ulcistiftdicke  hat. 

Abb.  14. 


Zerlegung  de»  Stammes 
in  Bleistiftbrettchen. 


Mehrstufige  Brettchen- 
Kreissäge. 

Abb.  16. 


sägen  endlich  die  Blöcke  in  Brettchen,  die  zunächst 
getrocknet  werden. 

Die  Ccdcrnbrettchen  machen  infolge  ihres  hohen 
llarzgehalts  ein  Kochen  und  Auslaugen  vor  dem 
Trocknen  nötig,  damit  das  Harz  ausschwitzt  und  sich 
bei  dem  Trockenprozcfs  verflüchtigt. 

In  den  Trockenräumen  sind  die  Brettchen  in  Form 
schmaler,  an  ein  vielstöckiges  Kartenhaus  erinnernder 
Mauern  bis  unter  die  Decke  kunstvoll  so  aufgebaut, 
dafs  sie  sich  nur  mit  den  Kanten  berühren  und  der 
Warmluft  möglichst  freien  Zutritt  gewähren. 


Mehrstufige  Brettchen- Kreissäge. 

Die  sparsame  Ausnutzung  des  kostbaren  Ccdcrn- 
holzes  hat  zum  Bau  der  in  Abb.  15  dargestellten  Kreis- 
säge geführt.  Sic  gestattet  es,  solche  Brettchen,  die 
z.  B.  wegen  Fehlstellen  im  Holz  oder,  wenn  sie  nahe 
der  Rinde  des  Stammes  geschnitten  sind,  wegen  der 
Waldkante  nicht  die  volle,  sechsfache  Blei  stiftbreite 
lurgeben  würden,  wenigstens  für  fünf,  vier,  drei  oder 
zwei  Bleistifte  zu  verwerten.  Eine  Welle  trägt  vier 
Kreissägen  von  stufenweis  abnehmendem  Durchmesser, 
denen  ebensoviele  verschieden  breite  Anschläge  ent- 
sprechen. Der  die  Säge  bedienende  Arbeiter  prüft  die 
zu  schneidenden  Brettchen  mit  geübtem  Blick  auf  ihre 
nutzbare  Breite  und  schiebt  sic  je  nachdem  über  die 
eine  oder  andere  Kreissäge.  Die 
Breiten  c>,  c«,  c»,  c*  entsprechen 
beziehentlich  5,  4,  3 oder  2 Blei- 
stiften. 

Abb.  16  gewährt  einen  Ein- 
blick in  den  Hobelsaal.  Vor  der 
Fensterreihe  bemerken  Sie  mehrere 
Brettchen-Kreissägen,  während  links 
des  Ganges  eine  Reihe  der  demnächst 
zu  besprechenden  Brettchen  - Nut- 
niaschinen  sichtbar  ist.  Das  Be- 
mühen der  Firma,  die  Arbeiter  mög- 
lichst vor  der  Schädigung  durch  den 
abfallenden  Holzstaub  zu  schützen, 
verraten  die  Absaugevorrichtungen, 
deren  Rohre  Sie  an  einzelnen  Ma- 
schinen erkennen  werden. 


Die  Brettchen- Nutmaschinen. 


Die  Brettchen-Nutmaschinen  durch- 
laufen die  Brettchen,  um  auf  der 
oberen  Seite  die  glatte  Leimflache 
und  die  runden  oder  eckigen  Nuten- 
hälften für  die  Minen,  auf  der  unteren 
Seite  eine  Führungsnut  zu  erhalten, 
die  für  die  spätere  Verarbeitung  in 
der  Blcistifthobelmaschinc  notwendig 
ist.  Abb.  17  stellt  in  ihrer  linken 
I lälfte  eine  solche  Maschine  im  Längs- 
schnitt schematisch  dar  und  zeigt,  wie  das  Bleistift- 
brettchen gleichzeitig  von  dem  oberen  und  unteren 
Messerkopf  bearbeitet  wird.  Die  Messer  sind  vicrtclkreis- 
förmige  Schalen,  auf  denen  sich  die  die  Nuten  schlagenden 
Schneiden  als  nach  hinten  verlaufende  Wulste  erheben. 
Die  rechte  Seite  der  Abb.  17  gibt  ein  Hobelmesser  in 
Ansicht  und  ein  Brettchen  wieder,  wie  cs  nach  «lein 
Durchlaufen  der  Nutmasehinc  in  Querschnitt  und  Auf- 
sicht aus*icht. 


Das  Leimen  der  Holzfassungen. 

An  der  nächsten  Arbeitsstätte  treffen  Brettchen 
und  Minen  zusammen,  um  nunmehr  vereinigt  zu  werden. 
Das  mufs  bis  jetzt  von  1 land  geschehen  und  erfordert 
fünf  um  einen  'fisch  verteilte  Personen.  Die  erste 
entnimmt  die  Unterseiten  einem  Nachbartisch,  an  dem 
diese  ausgelesen  worden  sind,  und  schiebt  sie,  iJngs- 
Seite  an  Längsseite  nebeneinander  aufgelegt,  einem 
zweiten  Arbeiter  zu.  Dieser  hat  inzwischen  ein  Bündel 
Minen  in  Tischlerleim  getaucht  und  legt  sie  nun,  von  oben 
beginnend  in  die  Fassungen.  Es  bietet  einen  spannenden 
Anblick,  mit  welcher  Geschwindigkeit  und  Sicherheit  die 
Minen  unter  einem  eigentümlichen  Schnarren  in  die 
Nuten  schnellen,  und  der  Bruch  einer  Mine  ist  verhält- 
nismälsig  selten.  Ein  dritter  Arbeiter  hat  unterdessen 


HobcUaal. 

Abb.  17. 


Brcttchcn-Nutmatcliine. 

Zuschneiden  und  Trocknen  der  Brettchen. 

Soweit  die  Brettchen  nicht  geschnitten  bezogen 
werden,  gilt  es,  sic  im  Werk  aus  den«  Stamm  zu 
schneiden.  Bundgatter  zerlegen  den  Stamm  in  Bohlen 
von  der  vier-  bis  sechsfachen  Bleistiftbreite  (Abb.  1 4 1, 
gröbere  Kreissägen  zerschneiden  die  Bohlen  in  Blöcke 
von  etwas  mehr  als  Bleistiftläng«’,  zierlichere  Kreis- 
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drei  Fassungsoberteile  neben  einander  in  die  linke  Hand 
gezwängt,  mit  Tischlerleim  bestrichen  und  klappt  diese 
auf  die  ihm  vorgelegten  Unterteile.  Abb.  18  zeigt  die 
zusammcngcIcinHen  Brettchen  mit  den  eingelegten  Minen. 
Bei  der  rasenden  Eile,  mit  der  das  alles  vorgenommen 
wird,  ist  es  ausgeschlossen,  dafs  die  Brettchen  immer 
ganz  exakt  auf  einander  zu  liegen  kommen.  Sie  werden 
vielmehr  meist  etwas  in  der  Länge  gegen  einander  versetzt 
sein  und  das  Aussehen  der  Abb.  19  bieten.  Der  vierte 
Arbeiter  hat  deshalb  die  Aufgabe,  die  Brettchen  zwischen 
Holzplatten,  die  wagerecht  gegen  ihre  Stirnseiten  ge- 
schlagen werden,  zu  richten.  Eine  fünfte  Person  endlich 
spannt  die  geleimten  und  gerichteten  Brettchen  in  grofsc 
Holzgestelle,  in  denen  sie  fest  aufeinander  geprefst  und 
getrocknet  werden. 


Die  Egalisicrmaschinc. 

Die  weitere  Bearbeitung  in  derBleistifthobclmaschine, 
welche  die  Brettchen  in  einzelne  Bleistifte  zu  zerlegen 
hat,  macht  cs  nötig,  die 


Brettchen  zunächst  auf 
einheitliche  Länge  zu 
bringen.  Das  geschieht 
in  der  Egalisicrma- 
schinc, die  Abb.  20  im 

Abb.  18. 


Abb.  20. 
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Geleimte  Brettchen  mit 
eingelegter  Mine. 

Abb.  19. 


fesff 


Richten  der  geleimten 
Brettchen. 

Grundgedanken  wieder- 
gibt. Einem  Zellcnrad  x, 
etwas  schmäler  als  die 
künftige  Länge  der  Blei- 
stifte, werden  die  Brett- 
chen von  links  zuge- 
führt. Zelle  um  Zelle  s führt  ihre  Brettchen  b unter 
langsamer  Drehung  des  Rades  zwischen  den  schnell 
umlaufenden  Schlcifwalzen  to  k»  hindurch,  deren  Flint- 
papierbczug  die  übcrstcherulen  Holz-  und  Minenenden 
abschleift. 

Die  Bi  ei  stift -Hobelmaschine. 


Brettchen-Egalisiermaschine. 


In  den  Blcistifthobelmaschincn  älterer  Bauart,  deren 
Prinzip  Abb.  21  veranschaulicht,  laufen  die  aus  dem 
schachtartigen  Behälter  x schrittweise  herabsinkenden 


Abb.  21. 
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Aeltere  Bleistift-Hobelmaachine. 


und  durch  Fördcrwalzen  gleichmäfsig  vorgeschobene 
Brettchen  b b zunächst  mit  der  Oberseite  unter  den 
rotierenden  Messern  M„  hindurch.  Nach  dem  Passieren 
einer  Kippvorrichtung,  die  das  Brettchen  um  180° 
wendet,  setzt  dieses  seinen  Weg  in  der  früheren 
Richtung  fort  und  wird  von  einem  zweiten  Messerkopf 
M*  auch  auf  der  Unterseite  behobelt. 

Die  Querschnitte  der  Brettchen  in  den  einzelnen 
Abschnitten  des  Hobelprozesses  sind  aus  den  Abb.  18, 
22  und  23  ersichtlich.  Abb.  18  zeigt  die  volle  rechteckige 


Form  der  Brettchen,  in  der  sic  aus  dem  Speisebehälter 
austreten  und  die  die  früher  erwähnten  rechteckigen 
Nuten  zur  exakten  Führung  durch  die  Hobelmaschine 
aufweist.  Abb.  22  zeigt  das  Brettchen  dicht  hinter  dem 
Mc  sserkopf  ,l/„.  Die  schraffierten  Flächen  lassen  die  Ober- 
seite der  Fassung  schon  in  Halbrundform  erscheinen, 
während  die  Unterseite  noch  unverändert  rechteckig  ist. 
Abb.  23  zeigt  die  Fassung  beim  Verlassen  des  Messer- 
kopfes Mn.  Die  Bleistifte  haben  sich  vorn  schon  zu 


Abb.  22. 


Abb.  23. 

i. 


Querschnitte 
der  gehobelten 
Brettchen. 


voller  Rundform  entwickelt  und  von  einander  gelöst, 
während  sie  hinten  noch  verbunden  sind.  Abb.  24  stellt 
ein  Bündel  sechseckiger  Bleistifte  in  demselben  Stadium 
der  Bearbeitung  dar. 

In  den  neueren  Bleistifthobelmaschinen,  wie  sie 
Abb.  23  veranschaulicht,  ist  die  komplizierte  Vorrichtung 
zum  Kippen  der  Brettchen  vermieden.  Die  Brettchen 
sinken,  nachdem  ihre  Unterseite  von  rechts  nach  links 
Uber  die  Messenvcllc  hingelaufen  ist,  etwa  um  den 
Durchmesser  des  Schncidkrciscs  im  Maschinengestell 
abwärts,  laufen  nun  von  links  nach  rechts  mit  ihrer 
Oberseite  unter  demselben  Messerkopf  hindurch  und 
empfangen  hier  die  Fertigbearbeitung.  Bei  dieser 
Maschine  wird  aufscr  der  Kippvorrichtung  also  auch 


Abb.  25. 


4 


: ' ■ • 

Neuere  Bleistift-Hobelmaschine. 


der  zweite  Messerkopf  gespart;  beides  macht  sic  ein- 
facher, kürzer  und  billiger  als  die  ältere  Maschine.  Aus 
den  Blcistifthobelmaschinen  fallen  die  Stille  einzeln  her- 
aus und  sind  bereits  so  sauber,  dafs  kaum  eine  Spur 
von  dem  Angriff  der  Hobclmcsscr  sichtbar  ist. 

Die  Schachtel maschi nen. 

Diejenigen  Stifte,  welche  nicht  poliert  werden  sollen, 
erfordern  nur  ein  geringes  Nachglätten.  Das  geschieht, 
indem  man  sie  durch  eine  hochpolierte  Stahllehre  hin- 
durchschiebt. 

Dagegen  machen  solche  Stifte,  die  später  eine 
Politur  erhalten  sollen,  vorher  noch  ein  sorgfältigeres 
Glätten  notwendig.  Zu  dein  Zweck  schickt  man  sic 
über  die  „Schachtelmaschinen".  Die  sonderbare  Be- 
zeichnung hat  mit  Schachtel  im  Sinne  von  Kästchen 
nichts  zu  schaffen,  ist  vielmehr  darauf  zurückführen,  dafs 
man  früher  die  in  der  Schale  des  Schachtelhalms  ent- 
haltene Kieselsäure  zum  Schleifen  benutzte.  Schachtel* 
maschinc  bedeutet  also  soviel  wie  Schleifmaschine. 

Abb.  26  stellt  eine  Schachtelmaschine  für  runde 
Bleistifte  im  Grundgedanken  dar.  Das  Wesentliche 
daran  sind  beiderseits  der  Stiftbahn  angeordnete  end- 
lose Flintpapier-Bänder,  die  von  kleinen  riemscheiben- 
artigen  Rollen  angetrieben  werden  und  den  ständig 
vorwärts  gleitenden  und  sich  drehenden  Stift  von  allen 
Seiten  bestreichen. 
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Abb.  27  führt  eine  Maschine  für  dreikantig«*  Stifte 
vor.  Bei  ihnen  mufs  der  Stift  durch  ein  hohles  Prisma 
von  dreikantiger  Gestalt  geführt  werden.  Und  da  der 
kantige  Stift  sich  nicht  drehen,  also  nicht  ohne  weiteres 
seinen  ganzen  Umfang  dem  Flintpapierstreifen  darbieten 
kann,  erfordert  eine  solche  Maschine  ebensoviel  Rollen- 
paare  als  der  Stift  Seiten  hat.  Die  Wandung  des 
Führungsprismas  enthalt  entsprechende  Ausschnitte,  an 
denen  der  Stift  wahrend  seiner  Vorwärtsbewegung  zu 
Tage  tritt  und  von  dem  Flintpapierband  bestrichen 
werden  kann. 

Abb.  26. 


Schachtelmaschinc  für  runde  Stifte. 


Abb.  27. 


Schachtelmaschine  für  dreikantige 
Stifte. 

Abb.  28. 


Schachtelmaschine  für  elliptische 
Stifte. 


Bei  den  Schachtel- 
maschinell  für  ellip- 
tische Stifte,  wie  sie 
Abb.  28  wiedergibt, 
wird  das  allseitige  Be- 
streichen des  Stiftes 
dadurch  erreicht,  dafs 
der  Rahmen,  in  wel- 
chem die  Rollenpaare 
gelagert  sind,  eine 
Ümlaufbewegung  um 
den  Stift  ausführl. 

Pol  ierma  sch  inen. 

Die  in  geringeres 
I lobe  gefassten  ein- 
facheren Stifte  erhalten 
vielfach  eine  farbige 
Politur.  Hierzu  dient 
eine  Maschine,  wie  sie 
die  Giundrifs-Abb.  29 
im  Prinzip  wiedergibt. 
An  das  untere  Ende 
eines  Spciscbchültcrs  / 
von  dreieckigem  Quer- 
schnitt schliefst  sich 
ein  kurzer  senkrechter 
Schacht  an,  in  wel- 
chem die  Stifte  einzeln 
nachsinken,  sobald  ein 
Stempel  den  untersten 
Stift  in  der  Pfeilrich- 
tung vorstöfst.  Der- 
selbe Stofs  führt  einen 


zweiten  Stift  an  dem  langsam  umlaufenden  Farbrad  r 
vorbei,  das  in  dem  Pobturbehälter  F watend  seine 
Politur  an  den  Slift  abgibt.  An  der  rechten  Seiten- 
wand des  Politurbehälters  angeordnete  Filzscheiben  / 
haben  die  Aufgabe,  die  dem  Stift  anhaftende  dicke 
Farbschicht  bei  seinem  Durchtreten  durch  die  Scheiben 
abzustreifen  bezw.  glcichmflfsig  über  seinen  Umfang  zu 
verteilen.  Gleichzeitig  ist  ein  dritter  Stift  auf  die 
Transportbänder  b b geschleudert  worden,  die  ihn  mit 
ihren  kurzen  Metallstiften  erfassen  und  langsam  einem 
Sammelkasten  zuführen.  Auf  dieser  Wanderung  hat  die 
Politur  Zeit  zu  trocknen.  Eine  glcichmüfsige  Farbschirht 
auf  dem  ganzen  Umfang  des  Stifts  ist  von  einem  ein- 
maligen Durchgang  durch  die  Maschine  nicht  zu  er- 


warten. Die  Maschinenpolitur  mufs  deshalb  je  nach  der 
verlangten  Güte  bis  zu  achtmal  und  öfter  wiederholt  werden. 
Bei  den  Farbstiften,  bei  denen  die  Maschinenpolitur 
hauptsächlich  angewendet  wird,  wühlt  man  die  Karbe 
der  Politur  entsprechend  derjenigen  der  Mine.  Um  ein 
Aneinanderkleben  der  bereits  vorpolierten  Stifte  in  dem 
Bchülter  t zu  verhindern,  sind  ■ — in  Abb.  27  nicht  sicht- 
bare — Greifer  vorgesehen,  die  den  Inhalt  des  Behälters 
regclmflfsig  anheben  und  so  zwingen,  sich  durch- 
einander zu  mengen. 


Abb.  29. 


Handpolier  rahmen. 

Wird  durch  dieses  maschinelle  Verfahren  eigentlich 
nur  ein  Anstrich  mit  politurartiger  Farbe  erzielt,  so 
bezweckt  das  jetzt  zu  schildernde  langsamere  und 
teurere  Handverfahren  ein  wirkliches  Polieren.  Es 
ist  deshalb  nur  bei  feineren  Stiften  in  wertvollerer 
Fassung  gebräuchlich,  die  die  natürliche  Maserung  des 
Holzes  erkennen  lassen  sollen,  und  verwendet  als 
Politur  die  übliche  Lösung  von  weissem  Schellack  in 
Spiritus. 

Die  dazu  erforderliche  Vorrichtung  ist  in  Abb.  30 
int  Grundrifs  wiedergegeben.  Ein  Rahmen  r r läßt 


Abb.  30. 
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Handpolierrahmen. 

sich  mittels  des  Handgriffes  in  dem 
Führungsrahmen  r,  rt  um  wenige 
Ccntimctcr  nach  links  und  rechts 
verschieben.  Zwischen  den  zinken- 
artigen  Vorsprüngen  des  Rahmens 
r r liegen  die  zu  polierenden  Stifte. 

Bewegt  jetzt  die  linke  Hand  den 
Grill’*',  so  zwingen  die  Zinken 
die  Stifte,  über  die  flachen  Rippen  r.  r, 
des  Führungsrahmens  zu  laufen.  Dabei  stolpern  die  Stifte 
gewissermaßen  und  bieten  nacheinander  alle  Seiten  ihres 
Umfanges  dar,  wührend  die  rechte  Hand  der  Arbeiterin 
mit  dem  gewöhnlichen  Polierballen  der  Lünge  nach  über 
sic  Hinfahrt. 


Schleifen  und  Beschneiden  der  Stirnflächen. 

Bei  dem  Polierprozefs  ist  es  nicht  zu  vermeiden, 
dafs  die  Stirnflächen  der  Stifte  mit  Politur  beschmutzt 
werden.  Es  wird  deshalb  ein  abermaliges  Abschleifen 
auf  ähnlichen  Maschinen  erforderlich,  wie  wir  sie  bei 
der  Bearbeitung  der  Bleistiftbrettchen  in  Abb.  20  kennen 
lernten.  Bei  dem  Schleifen  tragen  die  Stifte  aber  wiederum 
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eine  Verunzierung  davon,  indem  sieh  ein  Graphitstrich 
von  der  Breite  der  Mine  Ober  die  Stirnfläche  hin- 
zieht, den  Sie  an  den  Ihnen  vorliegenden  Arbeitsproben 
deutlich  wahrnehmen  kennen.  Um  auch  diesen  kleinen 
Schönheitsfehler  zu  beseitigen,  führt  man  die  Stifte  über 
eine  zierliche  Kreisschere,  die  in  Abb.  31  sichtbar  ist. 
Das  Scherblatt  k nimmt  einen  haarfeinen  Spahn  von  der 
Stirnfläche  desStifts  ab  und  wird  dabei  durch  eine  inrcgel- 
mäfsigen  Zeitabständen  heranschwingende  Schmirgel- 
scheibe s dauernd  scharf  gehalten. 


Abb.  32. 


Kreisschere.  Stempclmaschine. 


Das  Stempeln. 

Der  Stift  ist  nun  fertig  bis  auf  das  Stempeln,  durch 
das  er  mit  der  Firma,  der  Härtebezeichnung  und  viel- 
fach mit  diesem  oder  jenem  Warenzeichen  versehen 
wird.  Das  Stempeln  kann  in  einem  blofscn  Einprägen 
der  Schrift,  der  sogenannten  Trockenstempelung  bestehen 
|z.  B.  bei  den  einfacheren  Blei-,  Färb-  und  bei  den 
Gummistiften),  ist  aber  bei  den  besseren  Stiften  meist 
mit  dem  Einprägen  eines  Blattmetalls  wie  Rauschgold, 
Rauschsilber  usw.  oder  einer  Bronzefarbe  verbunden. 

Das  Stempeln  mit  Blattmctall  erfordert  vier  Personen. 
Die  erste  schneidet  den  Blattmctallstreifcn  zu.  Eine 
zweite  legt  ihn  behutsam  auf  das  Ende  des  zu  stempelnden 
Stifts.  Eine  dritte  schlägt  durch  Abwärtsbewegen  des 
Stempels  mittels  Hand  oder  Fufs  die  Schrift  ein. 
Die  vierte  wischt  das  überschüssige  Blattmctall  ab,  wo- 
bei natürlich  ein  ziemlicher  Materialverlust  durch  Abfall 
entsteht. 

Abb.  33. 


Stempelmsschine  für  lange  Gummtsflfte. 


Aus  diesem  primitiven,  zeitraubenden  und  teueren 
Verfahren,  das  übrigens  für  das  Stempeln  mit  achtem 
Blattmctall  noch  heute  nicht  zu  entbehren  ist,  hat  sich 
über  verschiedene  Zwischenstufen  hinweg  die  neueste, 
vollständig  selbsttätig  arbeitende  Stempclmaschine  ent- 
wickelt, deren  Prinzip  Abb.  32  veranschaulicht.  Stift 
für  Stift  B wird  von  hinten  unter  den  Stempelarm  S 
geschoben,  der  in  seiner  senkrechten  Bewegung  an  einen 
kleinen  Dampfhammer  erinnert,  aufser  der  senkrechten 
aber  noch  eine  seitliche  Schwingbewegung  um  Dreh- 
punkt d ausführen  kann.  Nachdem  der  Stempel  in  der 
Seitcnlage  St  Farbe  von  der  in  einem  Behälter  mit 
Bronzestaub  watenden  Walze  w aufgenommen  hat, 
springt  er  im  Bogen  über  die  Bürste  A hinweg  auf  den 
Stift  li  und  prägt  die  Schrift  ein.  Die  Flamme  eines 
mit  dem  Maschinengestell  gelenkig  verbundenen  kleinen 
Gasbrenners  hat  dabei  die  Aufgabe,  den  Stempel  warm 
zu  halten.  Es  ist  das  nötig,  damit  der  Schellack  der 
Politur  weich  und  klebrig  wird  und  den  Bronzestaub 
festzuhalten  vermag.  Auf  dem  Rückweg  zur  Walze  w 


streift  der  Stempel  den  ihn  noch  anhaftenden  unver- 
brauchten Bronzestaub  an  der  Bürste  A ab. 

Ist  die  aufzustempelnde  Schrift  sehr  lang,  wie  z.  B. 
auf  den  grofsen  Gummistiften,  so  würde  die  eben  be- 
schriebene Stempclmaschine  die  Schrift  nicht  mehr 
gleichinäfsig  ausprägen,  ln  diesen  Fällen  bedient  man 
sich  einer  Maschine  der  in  Abb.  33  skizzierten  Bauart. 
Die  durch  Handkurbel  drehbare  Welle  der  Maschine 
trägt  eine  Metallscheibe  s,  in  deren  Umfang  die  Schrift 
ein  geschnitten  ist.  Der  Gummistift  g wird,  wie  ein  Block 
in  die  Walze,  zwischen  Scheibe  und  Grundplatte  des 
Maschinchens  eingeführt.  Beim  Drehen  der  Kurbel 
zieht  die  Scheibe  den  Stift  ein,  rollt  sich  auf  ihm  ab 
und  prägt  dabei  die  Schrift  ein. 


Die  Mustersammlung. 

Die  Ausstattung  der  Stifte  in  Form,  Politur,  Stempe- 
lung und  Verpackung  wird  natürlich  infolge  der  ver- 
schiedensten Verwendungszwecke,  nicht  zum  wenigsten 
aber  durch  die  Berücksichtigung  nationaler  und  lokaler 
Geschmacksverschiedcnhritcn  der  Ober  die  ganze  Erde 
verteilten  Verbraucher  aufscrordentlich  mannigfaltig.  Die 
Ihnen  vorliegenden  Muster  stellen  nur  einen  kleinen 
Bruchteil  der  Mustersammlung  der  Fabcrschen  Fabrik 
dar,  die  mit  ihren  Hunderten  von  Modellen  von  Blei-, 
Färb-,  Zimmermanns-,  Post-,  Kopier-,  Ballstiften  usw. 
ein  äufserst  lebhaftes  und  farbenfreudiges  Bild  bietet, 
zumal  sich  hier  auch  die  in  anderen  Betrieben  für  die 
Firma  hergcstellten  mechanischen  Stifte,  Künstler-, 
Patentstifte  usw.  zu  den  eigenen  Fabrikaten  gesellen. 

Der  Bleistift  ist  eine  Ware,  die  sich  ganz  besonders 
zum  Vertrieb  unter  einem  Warenzeichen  eignet.  Die 
Firma  besitzt  denn  auch  eine  erhebliche  Zahl  geschützter 
Zeichen,  die  bald  Schlagworte  wie  die  Namen  berühmter 
Meister  auf  dem  Gebiete  der  graphischen  Künste,  bald 
Bildzeichen  wie  die  Symbole  des  Verkehrs  zum  Gegen- 


Abb.  34. 
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Die  Anspitzmaschine. 

Auch  das  Anspitzen  der  Blei-  und  Farbstifte  geschieht 
teilweise  auf  Maschinen,  wie  sie  Abb.  34  im  Grund- 
gedanken veranschaulicht.  Zwischen  zwei  Ringen  r r 
sind  eine  Anzahl  Hülsen  h h,  die  zur  Aufnahme  der 
Stifte  dienen,  so  eingefügt,  dafs  sic 
sich  um  sich  selbst  drehen  können. 

Die  Hülse  ist  kein  starres  Rohr, 
sondern  aus  einem  schraubenförmig 
aufgcwickeltcn  Band  gebildet,  dessen 
Windungen  durch  schmale  Zwischen- 
räume getrennt  sind.  Infolgedessen 
utnschliefst  die  Hülse  den  Stift  B, 
der  etwas  stärker  als  ihre  Höhlung 
ist,  federnd  so  fest,  dafs  er  sich 
nicht  gegen  sie  verdrehen  und  dem 
Angriff  der  Schleifscheibe  s aus- 
weichen  kann.  Diese,  mit  Flint- 
papier bezogen,  liegt  vor  und  unter 
dem  Ringgestell,  schräg  zu  dessen 
Achse  gelagert.  Wahrend  sich  die 
Ringe  langsam  von  rechts  nach  links 
umdrehen,  rollen  sich  die  Hülsen  mit 
ihren  Stiften  auf  der  im  Innern  des 
Ringgestells  angeordneten  Scheibe  r 
ab.  So  werden  die  Stifte  genötigt, 
aufser  ihrem  Umlauf  um  die  Achse  . , 
des  Ringgcstclls  noch  eine  Drehung 
um  ihre  eigene  Achse  auszuführen, 
nach  einander  mit  der.  Schlcifwalze 
in  Berührung  gebracht  und  mit  einer 
gleichinäfsig  kegelförmigen  Spitze 
versehen.  Die  Abbildung  zeigt,  wie  Anspitxmaschine. 
die  links  niedergehenden  Stifte  noch 
vor  dem  Anspitzen  stehen,  während  rechts  die  ange- 
spitzten Stifte  aufsteigen.  Die  Maschine  wird  von  einem 
Jungen  bedient,  der  weiter  nichts  zu  tun  hat,  als  die 
Hülsen  mit  Stiften  zu  füllen  und  die  gespitzten  Stifte 
herauszuziehen. 

Originell  ist  das  Anspitzen  der  feineren  Farbstifte. 
Man  überläfst  das  nicht  der  Anspitzinaschine,  sondern 
dreht  die  Spitze  regelrecht  mit  dem  Flachstichel  auf  der 
Drechselbank  an. 
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stand  haben;  teils  von  der  Firma  ersonnen,  teils  von 
irgendeinem  ausländischen  Händler  aus  dem  Vorstellungs- 
kreis fremder  Völker  entlehnt  sind. 

Alle  seine  Waren  aber  ziert  das  Stammzcichen  des 
Werkes,  Schlägel  und  Eisen,  und  trägt  auch  in  fernste 
Lande  den  Ruf  von  der  Tüchtigkeit  deutscher  Technik. 

(Beifall.) 

Der  Vorsitzende:  Dein  Beifall  der  Versammlung 
möchte  ich  .auch  meinerseits  für  die  hochinteressanten 
Ausführungen  den  Dank  des  Vereins  hinzufügen. 
Wünscht  vielleicht  einer  der  Herren  an  den  Herrn  Vor- 
tragenden noch  eine  Frage  zu  richten?  Dies  ist  nicht 
der  Fall,  dann  bitte  ich  Herrn  Regierungsbaumeistcr 
Messerschmidt  um  seine  Mitteilungen  über 

Personen-  und  Güterwagen  auf  der  Mailänder 
Ausstellung  1906.*) 

*)  Der  Vortrag  wird  nachträglich  veröffentlicht. 


Der  Vorsitzende:  Ich  danke  auch  Herrn  Regierungs- 
baumeister Messerschmidt  für  die  interessanten  Mit- 
teilungen und  bitte  um  Mitteilung,  ob  einer  der  Herren 
noch  eine  Frage  zu  stellen  hat. 

Aufgefallen  ist  mir,  dafs  die  Fenster  der  meisten 
ausländischen  Wagen  mit  Sichcrhcitsstangcn  gebaut 
sind,  während  man  bei  uns  ganz  davon  abgekommen  ist. 

Ich  habe  noch  mitzutcilcn,  dafs  die  Herren:  Rc- 
gierungsbaufllhrcr  Rudolf  Geister  - Cöln,  Regierungs- 
und Baurat  D Otting- Frankfurt  am  Main,  Regierungs- 
rat Carl  Kühne- Westend,  Eisenbahn-Bauinspektor 
Hermann  Grube-Frankfurt  am  Main,  Regierungsbau 
meistcr  a.  D.  Georg  Landsberg-Charlottcnburg  und 
Ingenieur  Robert  Münster- Berlin  mit  43  bezw.  45 
Stimmen  ats  ordentliche  Mitglieder  aufgenommen  sind. 
Einwendungen  gegen  die  Niederschrift  Uber  die  letzte 
Versammlung  sind  nicht  erhoben,  dieselbe  ist  also  ge- 
nehmigt. Ich  schliefse  die  Versammlung. 


Verschiedenes. 


Einphaaen-Bahnen.’)  Mit  Einphasen-Wechselstrom  sind 
bisher  oder  werden  die  nachstehend  aufgeführten  Bahnen 
ausgerüstet. 

1.  Stubaital-Bahn  (Tirol).  Inbetriebsetzung  August  1904. 
Gebaut  von  der  Allgemeinen  Elektrizitäts-Gesellschaft,  Union- 
Elektrizitätsgescllschaft,  Wien.  Speisespannung  10  000  V., 
Fahrdrahtspannung  2500  V'.,  Klemmenspannung  525  V.,  42 
Perioden.  Länge  18,2  km,  Spurweite  I m. 

2.  Mtirnau-  Obcrammergau  (Oberbayern).  Inbetrieb- 
setzung Januar  1905.  Gebaut  von  den  Siemcns-Schuckert 
Werken,  Berlin.  Speisespannung  und  Fahrdrahtspannuug 
5500  V.,  Klemmenspannung  270  V.,  Periodenzahl  16.  Länge 
23,6  km,  Spurweite  1,435  m. 

3.  Rorinage-Linien  der  Chemins  de  fer  vicinaux  (Belgien). 
Inbetriebsetzung  April  1905.  Gebaut  von  der  Allgemeinen 
Elektrizitäts-Gesellschaft,  Berlin.  Speisespannung  6600  V., 
Kahrdrahtspannung  6600  V.,  Klemmenspannung  550  V., 
Periodenzahl  40.  Länge  bis  jetzt  20,85  km,  in  Aussicht  ge- 
nommen 129  km. 

4.  Oerlikon  Seebach— Wettingcn.  Inbetriebsetzung  1906. 
Gebaut  von  der  Maschinenfabrik  Oerlikon  bei  Zürich.  Speise- 
spannung und  Fahrdrahtspannung  15  000  V.,  Klemmen- 
spannung 350  V.,  Periodenzahl  25.  Länge  19,5  km,  Spur- 
weite 1,435  m. 

5.  Rom—  Civita  Castellana.  Im  Bau.  Italienische  Westing- 
housc-Gcsellsrhaft,  Speisespannung  6600  V.,  Fahrdraht- 
spannung auf  der  Vorortstrecke  Rom-Ponte  Milvio  550  V., 
auf  den  übrigen  Strecken  6600  V.,  Klemmenspannung  250  V., 
Periodenzahl  25.  Länge  54  km,  Spurweite  I m. 

6.  Bergamo  — Walle  Brembana.  Im  Bau.  Italienische 
Westinghouse-Gesellschaft.  Speisespannung  und  Fahrdraht- 
Spannung  6000  V'.,  Klemmenspannung  250  V.,  Periodenzahl  25. 
Länge  30  km,  Spurweite  1 ,435  m. 

7.  Wien— Baden.  Inbetriebsetzung  Winter  1906.  Gebaut 
von  den  Oesterreichischen  Siemcns-Schuckert  Werken,  Wien. 
Speisespannung  10  000  V.,  Fahrdrahtspannung  500  V., 
Klemmenspannung  250  V.,  Periodenzahl  25.  Länge  20  km, 
Spurweite  1,435  m,  4,3  km  in  Wien  selbst  werden  mit 
Gleichstrom  von  550  Volt  betrieben. 

8.  Blankenese— Ohlsdorf  (Hamburger  Vorortbahn).  In- 
betriebsetzung Frühjahr  1907.  Gebaut  von  der  Allgemeinen 
Elektrizitäts-Gesellschaft,  den  Siemcns-Schuckert  Werken, 
Fellen  und  Guillcauine-l.ahmt  yerwerken,  Brovvn-Boveri  u.Cie. 
Speisespannung  und  Fahrdraluspannung  6600  V.  (20  000  V. 
Speisespannung  Ihr  die  Aufsenstrecke),  Klemmenspannung 
750  V'.,  Periodenzahl  25.  Länge  26,5  km,  Spurweite  1,435  m. 

9.  Indianopolis  Rushville.  Inbetriebsetzung  1905.  Gebaut 
von  der  Westinghouse-Gesellschaft.  Speisespannung  33000  V., 

*>  Nach  E.  T.  Z.  1907,  Heft  I. 


Fahrdrahtspannung  3300  V.,  Klemmenspannung  250  V. 
Periodenzahl  25.  Länge  64  km  (nach  Ausbau  160  km), 
Spurweite  1,435  m.  Betrieb  teilweise  mit  Gleichstrom 
von  260  V.  Fahrgeschwindigkeit  bis  zu  112  km/Std. 

10.  Schcncctady  — Ballston.  Inbetriebsetzung  August  1904. 
Gebaut  von  der  General  Electric  Co.  Speisespannung  und 
Fahrdrahtspannuug  2200  V.,  Klemmenspannung  200  V.  bei 
Wechselstrom  und  600  V.  bei  Gleichstrom.  Periodenzahl  25. 
Gleichstromfahrdrahtspannung  (6,3  km)  600  V’. 

11.  Pontiac  Odell.  Inbetriebsetzung  März  1905.  Gebaut 
von  der  General  Electric  Co.  Speisespannung  33000  V., 
Fahrdrahtspannung  3300  V.,  Klemmenspannung  200  V. 
Periodenzahl  25.  Länge  17  km. 

12.  Atlanta  Marietta.  Inbetriebsetzung  Mitte  1905. 
Gebaut  von  der  Westinghouse-Gesellschaft.  Speisespannung 
22000  V.,  Fahrdrahtspannung  2200  V.,  innerhalb  der  Stadt 
Atlanta  nur  550  V.,  Klemmenspannung  275  V.,  Perioden- 
zahl  25. 

13.  Long-lsland-Linie.  Im  Bau.  Ausführung  durch  die 

Westinghouse-Gesellschaft.  Speisespannung  1 1 000  V.,  Fahr- 
drahtspannung  2200  V.,  Klemmenspannung  300  V.,  Perioden- 
zahl 25.  Länge  8 km.  Me. 

Hochtchul-  und  Unterrichtafragen.  Der  Verein  deutscher 
Ingenieure  versendet  eine  sehr  beachtenswerte  Denkschrift, 
welche  nachstehende  Aussprüche  über  I lochschul-  und  Unter- 
richtsfragen  eingehend  begründet. 

1.  Der  Verein  deutscher  Ingenieure  steht  nach  wie  vor 
auf  dem  Standpunkt  seines  Ausspruches  2 vom  Jahr  1886, 
welcher  lautet:  »Wir  erklären,  dafs  die  deutschen  Ingenieure 
für  ihre  allgemeine  Bildung  dieselben  Bedürfnisse  haben  und 
derselben  Beurteilung  unterliegen  wollen,  wie  die  Vertreter 
der  übrigen  Berufszweige  mit  höherer  wissenschaftlicher  Aus- 
bildung. In  dieser  Auffassung  begrüfsen  wir  cs  mit  Freude, 
wenn  sich  mehr  und  mehr  die  LVherzeiigung  Bahn  bricht, 
dafs  den  mathematischen  und  naturwissenschaftlichen 
Bildungsmitteln  eine  erheblich  gröfsere  Bedeutung  beizulegrn 
ist  als  bisher;  werden  doch  die  Kenntnisse  auf  diesen  Ge- 
bieten immer  mehr  zum  unentbehrlichen  Bestandteil  all- 
gemeiner Bildung.  Die  vorwiegend  sprachliche  Ausbildung, 
die  jetzt  der  Mehrzahl  unsrer  Abiturienten  zuteil  wird,  genügt 
nicht  den  Ansprüchen,  welche  an  die  leitenden  Kreise  unsres 
Volkes  gestellt  werden  müssen,  insbesondere  im  Hinblick 
auf  die  steigende  Bedeutung  der  wirtschaftlichen  Fragen. 

2.  Wir  heifsen  die  Kundgebung  der  Gesellschaft  deutscher 
Naturforscher  und  Aerztc*)  zugunsten  de«  mathematischen 
und  naturwissenschaftlichen  Unterrichtes  an  unsern  höheren 
Schulen  als  eine  neue  Bestätigung  dessen,  was  wir  seit  20 
Jahren  vertreten  und  gefordert  haben,  willkommen  und  er- 

*)  Vergl.  Annalen  1905,  Bd.  57,  Seite  156. 


Digitized  by  Google 


(15.  Mai  1907] 


GLASERS  ANNALEN  FÜR  GEWERBE  UND  BAUWESEN 


(No.  7I8J  223 


achten  cs  insbesondere  für  notwendig,  den  mathematisch- 
naturwissenschaftlichen  Fachern  dieselbe  Bedeutung  für  die 
allgemeine  Bildung  zuzuerkennen,  wie  den  sprachlich- 
historischen.  Der  Unterricht  in  den  alten  Sprachen  an  den 
Gymnasien  wAre  daher  cinzuschrAnkcn  zugunsten  einer  zeit- 
gemAfsen  Umgestaltung  des  mathematischen  und  natur- 
wissenschaftlichen Unterrichtes,  wenn  die  Gymnasien  nach 
wie  vor  in  so  grofser  Zahl  und  in  vielen  Orten  als  die  einzigen 
höheren  Schulen  bestehen  blieben. 

Für  ganz  besonders  geeignet,  die  vorstehend  ange- 
deuteten Schwierigkeiten  zu  beseitigen  und  unsre  höheren 
Schulen  in  eine  den  Bedürfnissen  der  Gegenwart  und  Zu- 
kunft entsprechende  Bahn  zu  lenken,  erachten  wir  die  Reform- 
schule, und  zwar  die  Keformschule  mit  einheitlichem,  latein- 
losem Unterbau,  welcher  die  6 Klassen  bis  Untersekunda 
umfafst,  und  mit  mehrfach  gegabeltem  Oberbau  in  den  3 
oberen  Klassen.  Ks  empfiehlt  sich  deshalb,  nicht  nur  neue 
Rcformschulen  zu  errichten,  sondern  auch  bestehende  Gym- 
nasien in  Reformschulen  umzuwandeln,  besonders  an  Orten, 
wo  die  einzige  höhere  Schule  ein  Gymnasium  ist. 

3.  Die  technischen  Hochschulen  sollen  mit  den  Vor- 
lesungen auf  die  Verschiedenheit  der  Vorbildung  der  ein- 
tretenden  Abiturienten  Rücksicht  nehmen,  so  dafs  die  in 
mathematischer,  naturwissenschaftlicher  und  zeichnerischer 
Hinsicht  besser  vorgcbildeten  Schüler  ihr  Studienziel  in  ent- 
sprechend kürzerer  Zeit  zu  erreichen  imstande  sind. 

4.  Die  technischen  Hochschulen  sollen  Einrichtungen 
erhalten,  welche  die  vollständige  Ausbildung  von  Lehramts- 
kandidaten für  reine  und  angewandte  Mathematik,  Physik 
und  Chemie  ermöglichen. 

Diese  Ausbildung  soll  sich  auch  auf  einzelne  Gebiete  der 
Technik  erstrecken,  für  deren  Auswahl  in  der  Prüfungs- 
ordnung Freiheit  zu  gewahren  ist. 

Den  technischen  Hochschulen  ist  ein  entsprechender 
Anteil  an  der  Oberlehrcrprüfung  in  Mathematik,  Physik  und 
Chemie  zu  gewahren. 

5.  Die  allgemeinen  Abteilungen  der  tcchnichen  Hoch- 
schulen sollen  das  Recht  der  Doktor- Promotion  erlangen. 

6.  Die  technischen  Hochschulen  sollen  Einrichtungen  zur 
Ausbildung  künftiger  Lehrer  der  Mathematik  und  Natur- 
wissenschaften an  technischen  Mittelschulen  erhalten. 

Kolbcnkoraprcsaor  und  Turbokompressor.  In  Nummer  52 
des  .Glückauf“,  Jahrgang  1906  stellt  E.  W.  Kocster  auf  Grund 
von  Veröffentlichungen  in  verschiedenen  Zeitschriften  inter- 
essante Vergleiche  an  zwischen  Kolben  kompressoren  und 
Turbokompressoren.  Er  kommt  zu  dem  Resultat,  dafs  die 
bisher  veröffentlichten  Untersuchungen  an  beiden  Systemen 
eine  grofse  L’eberlegenheit  des  Kolbenkompressors  dartun, 
welche  in  einzelnen  Fallen  bis  zu  60  pCt.  erreicht.  Unter 
Zugrundelegung  gleicher  Luft-  und  Dampfvcrhaltnisse  geht 
aus  der  Untersuchung  hervor,  dafs  der  Kolbenkompressor 
dem  Turbokompressor  um  etwa  35  pCt.  überlegen  ist. 


Personal-Nachrichten. 

Deutsches  Reich. 

Ernannt:  zum  Reg.-  und  Baurat  in  der  Verwaltung 
von  Elsafs-Lotliringen  der  Hochhauinspektor  Franz  in  Strafs- 
burg; demselben  ist  die  etatmafsige  Stelle  eines  Hilfsarbeiters 
in  der  Ministeriaiabteilung  für  Landwirtschaft  und  öffcntl. 
Arbeiten  in  Strafsburg  übertragen  worden. 

Preufsen. 

Ernannt:  zum  Geh.  Oberregierungsrat  der  Vortragende 
Rat  im  Minist,  der  öflentl.  Arbeiten,  bisherige  Geh.  Regie- 
rungsrat  Herrmann  und  zum  Geh.  Oberbaurat  der  Vor- 
tragende Rat  in  demselben  Minist.,  bisherige  Geh.  Baurat 

Breualng; 

zu  Reg.-Baumeistern  die  Reg.-Batiführer  Wilhelm  Ver- 
bücheln  aus  Krefeld,  Egon  Fortlage  aus  Osnabrück  (Maschinen- 
baufach), Friedrich  Fölaing  aus  Darmstadt,  Fritz  Koll  aus 


Schleswig  (Eisenbahnbaufach),  Wilhelm  Beilach  aus  Bromberg, 
Paul  Martin  aus  Emilienhof  (Gut)  bei  Wandlitz,  Kreis  Nieder- 
Barnim,  Hellmut  Contag  aus  Inowrazlaw,  Hugo  Kiecker  aus 
Hannover  (Wasser*  und  Strafsenbaufaclw,  Walter  Stybal- 
kowaki  Aus  Danzig,  Karl  Krug  aus  Kasscl-Wilhclmshöhe, 
Otto  Brauer  aus  Braunschweig  und  Heinrich  Berger  aus 
Hildesheim  (Hoclibaulacli) ; 

zu  Oberlehrern  die  Lehrer,  Dipl.-Ingcnicurr  Adolf  Lipp- 
mann  an  den  vereinigten  Maschinenbauschulen  in  Köln, 
Paul  Halver  an  der  höheren  Maschiiieubauschuie  in  Breslau 
und  Arthur  Dahme  an  der  höheren  Maschinenbauschule  in 
Magdeburg,  Ingenieur  Robert  Hatzfeld  an  der  höheren 
Maschinenbauschule  in  Aachen  und  der  Kunstgewerbeschul- 
lehrcr,  Dipl. -Ing.  Karl  Albera  an  den  vereinigten  Maschinen- 
bauschulen  in  Elberfeld- Barmen; 

zum  Lehrer  an  der  Fachschule  für  Metallindustrie  in 
Iserlohn  der  Ingenieur  Hugo  Krauae  daselbst  und  zum  Fach- 
schullehrcr  an  der  Fachschule  für  die  Bergischc  Kleineisen- 
und  Stahlwarenindustrie  in  Remscheid  der  Lehrer  Bernhard 
Dcmmer  daselbst; 

zu  Gewerbeinspektoren  die  Gewerbeassessoren  Dr.  Damm 
in  Graudenz  und  Hfntze  in  Gummersbach;  dieselben  sind 
endgültig  mit  der  Verwaltung  der  Gewerbeinspektionen  in 
Graudenz  und  Gummersbach  betraut  worden; 

zu  Gcwerbcasscssorcn  die  Gewerbereferendare  Mangelt 
aus  Altona,  Forchmann  aus  Marienwerder,  Kramer  aus 
Dortmund,  Meyenbörg  aus  Oppeln,  Vogt  aus  Wiesbaden, 
Kruae  aus  Aurich,  Dittmar  aus  Licgnitz  und  Bieake  aus 
Köslin;  dieselben  sind  den  Gewerbeinspektionen  in  ßeuthen, 
1 lalbcrstadt,  Osnabrück,  Liegnitz,  Aurich,  Kattowitz,  Danzig, 
und  Frankfurt  a.  M.  I als  Hilfsarbeiter  überwiesen  worden. 

Verliehen;  der  Charakter  als  Geh.  Baurat  dem 
Ingenieur  Franz  Schultz  in  Köln; 

eine  etatmafsige  Hilfsarbeiterstelle  bei  den  nachgenannten 
Gewerbeinspektionen  den  Gewerbcassessorcn  Dr.  Dewitz  in 
Frankfurt  a.  M.  I,  Hellmann  in  Wesel,  Ulrichs  in  Hirschberg, 
Drescher  in  Essen,  Wespy  in  Solingen,  Dr.  Kuhlmann  in 
Nieder-Barnim  SO.  in  Berlin,  Dr.  BcckerbofT  in  Berlin  S., 
Schumann  in  Berlin  SO.,  Blatter  in  Trier  und  Forstmann 
in  Düsseldorf. 

Berufen:  für  den  Zeitraum  vom  1.  Oktober  1907  bis 
Ende  September  1910  zum  Mitglied«  des  Senats  der  Akademie 
der  Künste  der  Architekt  Geh.  Baurat  Prof.  Heinrich  Kayser 
in  Berlin. 

Zur  Beschäftigung  überwiesen:  die  Reg.-Bau- 
mcister  Fehling  bei  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in  Berlin 
dem  Minist,  der  öflentl.  Arbeiten  (Eisenbahnnbteilungen), 
Frevert  der  Kgl.  Eisenbalmdirektion  in  Altona,  Strauch  der 
Kgl.  Eisenbahndirektion  in  Hannover,  Zilcken  der  Kgl.  Eisen- 
bahndirektion in  Köln,  Konrad  Sommer  der  Kgl.  Eisenbahn- 
direktion in  Essen  a.  R.  (Eisenbahnbaufach l,  Martin  der 
Weichselstrombauverwaltung  in  Danzig,  Friedrich  Brey 
dem  Meliorationsbauamt  Münster  II  (Wasser-  und  Strafsen- 
baufach |,  und  Nonn  der  Kgl.  Regierung  in  Breslau  (Hoch* 
baufach). 

Bestätigt:  infolge  der  von  der  Stadtverordnetenver- 
sammlung in  Essen  getroflenen  Wahl  als  besoldeter  Beige- 
ordneter der  Stadt  Essen  für  die  gesetzliche  Amtsdauer 
von  zwölf  Jahren  der  bisherige  Stadtbauinspektor  Robert 

Schmidt. 

Versetzt:  die  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektoren 
Neubarth,  bisher  in  Aachen,  zur  Kgl.  Eisenbahndirektion 
nach  Berlin,  Brieglcb,  zuletzt  in  Rutibor,  zur  Kgl.  Eisenbahn- 
dircktion  nach  Hannover,  Schimpft,  bisher  in  Altona,  zur 
Kgl.  Eisenbahndirektion  nach  Köln,  Bach,  bisher  in  Berlin, 
als  Vorstand  der  Eisenbalmbauabt.  nach  Bütow  und  der 
Kreisbauinspektor  Baurat  Selhorst  von  Graudenz  nach  Lipp- 
stadt ; 

die  Reg.-Baumeister  Freund  in  Münster  zu  dem  Melio- 
rationsbauamt Lötzen  (Wasser-  und  Strafscnbaufachl  und 
Trautwein  von  Pyrmont  nach  Wittenberg  (Hochbaufach). 
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die  Gewerberäte  Laurisch  von  Hannover  nach  Köslin 
zur  zunächst  kommissarischen  Verwaltung  der  dortigen  Reg.* 
und  Gewcrberalsstelle,  Neufeldt  von  Gleiwitz  nach  Arnsberg 
unter  Verleihung  der  Stelle  eines  gewerbetechn.  Hilfsarbeiters 
bei  der  dortigen  Regierung,  Kozer  von  Arnsberg  nach 
Hannover  zur  Verwaltung  der  Gewerbeinspektion  Hannover; 

die  Gewerbeinspektoren  Gewerberate  Heise  von  Könitz 
nach  Berlin  SW.,  Tobias  von  Ueuthen  nach  Nordhausen, 
Dr.  Löwenitem  von  Potsdam  nach  Stade,  Remertz  von 
Schleswig  nach  Stargard  i.  P.,  HaaienpOug  von  Allenstein 
nach  Breslau  II,  Becker  von  Minden  nach  Potsdam,  Domth 
von  Berlin  SW.  nach  Allenstein,  Jaeckel  von  Köslin  nach 
Dillenburg,  und  Schammel  von  Lyck  nach  Beuthen,  sowie 
die  Gewerbeinspektoren  Arena  von  Ratibnr  nach  Nieder* 
Barnim  SO.  in  Berlin  und  Dr.  Helwig  von  Pr.*Stargard  nach 
Spandau; 

die  Gcwerbcasscssoren  Dr.  Saggau  von  Flensburg  nach 
Schleswig,  Liebrecht  von  Osnabrück  nach  Lyck,  Pelgry  von 
Barmen  nach  Berlin  NW.,  Dr.  Schellhorn  von  Essen  nach 
Köslin,  Robdc  von  Bochum  nach  Könitz  i.  Wpr.,  Dr.  Brandes 
von  Köln  I nach  Gleiwitz,  Dr.  Rölcke  von  Stettin  I nach 
Ratibor,  Meyer  von  Frankfurt  a.  NI.  II  nach  Harburg  und 
Wiehert  von  Reichenbach  nach  Schneidemühl  unter  Ernennung 
zu  Gewerbeinspektoren;  die  Gcwerbcasscssoren  Heerdegen 
von  Danzig  nach  Minden  und  Thilo  von  Hagen  nach  Pr.- 
Stargard  zur  kommissarischen  Verwaltung  der  Gewerbe- 
inspektionen in  Minden  und  Pr.-Stargard,  Dr.  Dewitz  von 
Bielefeld  nach  Frankfurt  a.  M.  I,  Hellmann  von  Frank- 
furt a.  M.  I nach  Wesel,  Ulrichs  von  Teltow  in  Berlin  nach 
Hirschberg,  Drescher  von  Merseburg  nach  Essen,  Dr.  Kuhl- 
mann  von  Siegen  nach  Nieder-Barnim  SO.  in  Berlin,  Dr. 
Beckerhoff  von  Mühlhausen  nach  Berlin  S.,  Dr.  Junghana 
von  Altona  nach  Dortmund,  Albrecht  von  Dortmund  nach 
Frankfurt  a.  M.  II,  Dr.  Roaebrock  von  Kattowitz  nach  Barmen, 
Oelert  von  Liegnitz  nach  Teltow  in  Berlin,  Lobmann  von 
Halle  a.  S.  nach  Altona  und  Steinhoff  von  Köslin  nach  Hildes* 
heim,  Böse  von  Unna  nach  Hagen  i.  W.,  Graefe  nach  Saar- 
brücken zur  kommissarischen  Verwaltung  der  Gewerbe- 
inspektion in  Saarbrücken  und  Lampe  von  Aachen  nach 
Cöln  I. 

Die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Staats* 
diensteertcilt:  dem  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor 
Menne,  bisher  bei  der  Eisenbahnbetriebsinspektion  2 in 
Stargard  i.  P.,  den  Reg. -Baumeistern  Erich  Seitz  in  Spandau, 
Paul  Korn  in  Berlin  f Maschinenbaubach  1,  Paul  Ramme  in 
Berlin  (Kisenbahnbautach),  Edmund  Beck  in  Emden  (Wasscr- 
und  Strafsenbaufachj,  Karl  Krug  in  Charlottenburg  (Hoch- 
bau fach  I. 

Bayern. 

Versetzt:  auf  die  Stelle  des  Bczirkskulturingcnieurs  in 
München  der  Kgl.  Bezirkskulturingenieur  Wilhelm  Biachoff 
in  Bamberg  und  zum  kulturtechn.  Dienste  der  Kgl.  Regierung 
von  Oberfranken  der  Kulturingcnicurassistent  Georg  Schult- 
heifs  in  Regensburg;  demselben  ist  die  Funktion  eines  Bezirks- 
kulturingenieurs im  Kulturingenieurbezirk  Bamberg  mit  dem 
Sitze  in  Bamberg  übertragen  worden. 

Sachsen. 

Ernannt:  zu  Bauinspektoren  bei  der  Staatseisenbahn- 
Verwaltung  die  Reg.-Baumeister  bei  derselben  Verwaltung 
Rudolf  Pfeiffer  und  Wernekke. 

Verliehen:  die  Würde  eines  Pr.-JihJ-  dem  Hauinspektor 
Schreiber  beim  Allgemeinen  Techn.  Bureau. 

Angestellt:  als  etatmäßiger  Reg.-Baumeister  der  aufser- 
etatmflfsige  Reg. -Baumeister  Karl  Wolf  beim  Haubureau 
Meerane. 

Abgegangen:  der  Reg.-Baumeister  Schellenberg  beim 
Baubureau  Groitzsch. 

Versetzt:  der  Baurat  beim  Kommissariat  für  elektrische 
Bahnen  Worgitzky  als  Vorstand  zur  Bauinspektion  Zittau, 


die  Bauins|>ektorcn  Büchner  heim  Baubureau  Ehrenfrieders- 
dorf zum  Haubureau  Dresden-A.  I,  Otto  beim  Baubureau 
Bautzen  zum  Baubureau  Grofsenhain  und  Weise  bei  der 
Betriebsdirektion  Dresden-A.  als  Vorstand  zum  Baubureau 
Bautzen,  die  Reg.-Baumeister  Uhlfalder  beim  Baubureau 
Chemnitz  I zum  Bauburcau  Dresden-Fr.  und  Battmann  bei 
der  WerkstAtteninspektion  Dresden  zur  Maschineninspektion 
Leipzig. 

Die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Staats- 
dienste erteilt:  dem  Landbauinspektor  Wahl  beim 

Mnschinentechn.  Bureau  der  Hochbauverw*altung  im  Finanz- 
minist. 

Württemberg. 

Uebertragen:  die  ordentliche  Professur  lür  techn. 
Mathematik  an  der  Techn.  Hochschule  in  Stuttgart  dem  aufser- 
ordcntl.  Professor  Kriemler,  Privatdozenten  an  der  Techn. 
Hochschule  in  Karlsruhe. 

Elsafs- Lothringen. 

Ernannt:  zum  I lochbauinspektor  der  Reg.-Baumeister 
Janz;  demselben  ist  die  Hochbauinspektorstcllc  in  Kolmar 
übertragen  worden. 


Gestorben:  Reg.-  und  Baurat  Gustav  Wolff  in  Marien- 
werder, die  ordcntl.  Professoren  der  Kgl.  Techn.  Hochschule 
Dr.  Max  Haushofer  und  Georg  Ultach  in  München,  Geh. 
Hofrat  Dr.  Arwed  Fuhrmann,  früher  Professor  der  Techn. 
Hochschule  in  Dresden,  Baurat  Karl  Müller,  früher  Vorstand 
der  Hochbauinspektion  Wolfenbüttel,  Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebsinspektor  Heinrich  Schlüter  in  Meiningen,  Finanz- 
und  ßaurat  Kalaer  in  Leipzig  II,  Baurat  Müller  in  Pirna  und 
Baudirektor  Alexander  v.  Tritachler,  früher  Professor  an  der 
Techn.  Hochschule  in  Stuttgart. 


ooooooooooooooooooo 

Q Bekanntmachung.  0 

g\  Der  Kreis  Hörde  beabsichtigt,  einen  Regie- 
rungs-Baumcister  des  Maschinenbaufachea  als 

Kreishaubeamten  anzustellen.  Es  ist  in  Aussicht  ge- 
nommen, demselben  neben  den  übrigen  technischen 
Arbeiten  der  Krcisvcrwaltung  (Strafsenbau,  Elektri- 
zitätsversorgung) später  die  Leitung  eines  geplanten 
Kreis  wasser  werk  es  zu  übertragen.  Praktische 
Erfahrung  auf  diesem  Gebiete  ist  deshalb  erwünscht. 

Die  Anstellung  erlolgt  auf  Lebenszeit  mit 
Pensionsberechtigung  nach  den  für  unmittelbare 
Staatsbeamte  geltenden  Grundsätzen  nach  vorher- 
gegangener einjähriger  Probedienstzeit.  Die  An- 
rechnung auswärtiger  Dienstjahre  wird  zugesichert. 

Das pensionslAhigc  Anfangsgehalt  beträgt  6000  M., 
steigend  alle  2 Jahre  um  600  M.  bis  zum  Höchst- 
betrage von,  9000  M.  neben  einem  Wohntingsgeld 
von  1000  M.  An  Dicnstaufwandsgelder  werden 
1200  M.  jährlich  gewährt.  Der  Kreis-Ausschufs 
sorgt  für  Schreibliilfe,  Hilfstechnikcr,  Wegemeister, 
Geschäftszimmer,  Heizung,  Beleuchtung  und  Bureau- 
bedürfnisse. 

Während  des  Probedienstjahres  regeln  sich  die 
Gehaltsl>ezüge  nach  den  mit  dem  Kreis-Ausschusse 
noch  näher  zu  vereinbarenden  Bedingungen. 

Bewerber  wollen  ihre  Meldungen  unter  Bei- 
fügung ihrer  Zeugnisse  und  eines  Lebenslaufs  bis 
zum  15.  Juni  d.  Js.  bei  dem  Unterzeichneten  ein- 
reichen. Persönliche  Vorstellung  nur  auf  Erfordern 
erwünscht. 

Die  Anstellungsbedingungen  können  von  dem 
Bureau  des  Kreis- Ausschusses  erbeten  werden, 
welcher  auf  Wunsch  weitere  Auskunft  erteilt. 

O Hörde,  den  I . Mai  1907. 

Q Der  Vorsitzende  des  Kreis- Ausschusses. 

Q Frhr.  von  Steinaecker 

Regierungs-Assessor. 

ooooooooooooo 
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Verein  für  Eisenbalmkunde  zu  Berlin 

Versammlung  am  12.  Februar  1907 

Vorsitzender:  Herr  Wirklicher  Oeheinter  Rat  Dr.-^nf  Schroeder  Schriftführer:  Herr  Geh.  Baurat  Diesel 

'Mit  28  Abbildungen*! 

(Schlufs  von  Seite  201) 


Ist  der  Zylinder  am  Ende  seines  Hubes  angelangt, 
so  wird  der  Zylinder  zurückgezogen  und  das  Gcstäng 
verlängert.  Man  kann  auf  diese  Weise  beliebig  tiefe 
lieber  bohlen. 

Es  versteht  sich  von  selbst,  dafs  die  jeweilig  stumpf 
gewordenen  liohrer  durch  scharfe  ersetzt  werden. 

Die  Geschwindigkeit,  mit  welcher  ein  Brandt’schcr 
Bohrer  z.  B.  in  sehr  harten  Gneis  eindringt,  beträgt  etwa 
10—15  cm  in  der  Minute.  Auf  ein  lfd.  m Bohrloch  werden 
in  diesem  Gneis  etwa  5—7  geschärfte  Bohrer  verbraucht. 

Die  Drehung  des  Bohrzylinders  wird  bewirkt  durch 
eine  kleine  hydraulische  Zwillingsmaschine  mittels 
Schnecke  und  Schneckenrad.  Das  notige  Widerlager 
für  die  Ausübung  des  grolsen  vom  Bohrer  verlangten 
Druckes  wird  gebildet  durch  einen  wagrcchten  Balken, 
welche  ajeh  mit  etwa 
ß ' Drui  gi  dii  Sl  illenwändc  verspannt 
i.Vhh.  14).  Auf  dieser  wagrcchten  hydraulischen  Presse, 
Spannsäule  genannt,  die  auf  einem  kleinen  Wagen  ruht 
und  um  eine  lotrecht«  Achse  gedreht  weiden  kann,  sind 
gewöhnlich  3 4 Bohl  maschinell  aufgcsattclt,  s > dafs  die 
Bohrmaschinen  innerhalb  gewisser  Grenzen  beliebig 
lei  wünschenswerten 
Richtung  in  die  Stollenbrust  gctiicben  werden  können. 


Brandt'ache  Bohrmaschine  von  Gebrüder  Sulzer 
in  Winterthur.  Mafsslab  1:10. 


gehalten  wird.  Läl'st  man  nun  Prefswasser  in  den 
Zylinder,  so  wird  er  vorgeschoben  und  dabei  der  Bohrer 
mit  einem  Druck,  der  bis  zu  10  000  kg  gesteigert  werden 
kann,  an  den  Fels  geprelst.  Der  Bohrer  wird  nun 
gleichzeitig  durch  die  Bohrmaschine  langsam  mit  5 10 

Umdrehungen  in  der  Minute  um  seine  Achse  gedreht 
und  dabei  Spülwasser  durch  die  Höhlung  des  Bohrers 
getrieben.  Bei  diesem  Vorgang  wird  das  Gestein  durch 
die  drei  Zähne  zum  Teil  zerdrückt,  zum  'Feil  ahgesprengt. 
Die  Zähne  des  Bohrers  pressen  sich  immer  wieder  in 
den  Fels  ein,  und  es  entsteht  so  allmählich  ein  nahezu 
zylindrisches  Loch.  Das  Spülwasser  besorgt  die  Kühlung 
des  Bohrers  und  die  Entfernung  der  kleinen  losge- 
bröckelten  Stcintrümincr  durch  den  Spielraum  zwischen 
Bohrer  und  Uochwandung. 


*j  Vergt.  Fufsnotc  auf  Seite  193. 


In  dem  Kalk,  in  dem  wir  uns  gerade  befinden, 
werden  12  Bohrlöcher,  durchschnittlich  1,3  m tief,  in 
etwa  1 Stunde  10  Min.  her  gestellt.  Die  Bohrmaschinen 
werden  in  unserm  Kall  durch  8 Mann  bedient. 

Die  Bohrmaschinen  erhalten  das  Preiswasser  aus 
der  100  mm-Drucklcitung,  mit  der  sie  durch  leicht 
abnehmbare  besondere  Rohrleitungen  verbunden  sind. 
Die  Spannsäule  ist  ebenfalls  mit  der  Hochdruckleitung 
durch  ein  enges  biegsames  KuplVrröhrchcn  verbunden. 

Bemerkenswert  ist  das  geringe  Geräusch,  das  die 
Brandl'schcn  Bohrmaschinen  verursachen,  und  die  an- 
genehme Temperatur,  die  wir  dank  der  Verwendung 
von  kaltem  Wasser  zur  Lüftung  und  zur  Bohrung  vor 
Ort  antreflen.  Die  Luft  hat  hier  ungefähr  22"  C., 
während  das  Gestein  in  3 — 4 m Tiefe  39°  C.  aufweist. 

Wir  wollen  nun  unsere  Aufmerksamkeit  wieder  den 
Vorgängen  vor  Ort  zuwenden. 

Die  Bohrung  ist  beendet.  Die  Bohrer  und  Gestänge 
werden  abgeschraubt;  der  Kolben  der  Spannsäule  wird 
eingezogen  und  die  Spannsäule  in  passende  Lage  auf 
ihrem  Wagen  gedreht,  das  Absperrventil  der  Hochdruck- 
leitung, etwa  20  m hinter  Ort,  wird  gesperrt,  die  leicht 
abnehmbaren  Leitungen  werden  abgeschraubt.  Der 
Bohrwagen  mit  Spannsäule  und  Bohrmaschinen  wird 
rasch  etwa  80  m hinter  Ort  an  einer  etwas  breiteren 
Stelle  auf  eine  kleine  Schiebhohn«-  gebracht  und  nach 
«ler  Seite  geschoben,  so  dafs  das  St«»llengleis  frei  wird. 
Schwere  Eisenbleche  werden  vor  Ort  auf  die  Sohle 
gelegt  und  etwas  mit  Schutt  bedeckt.  Inzwischen  hat 
schon  der  Feuerwerker  mit  seinem  Gehilfen  etwa 
30—40  kg  Gciatincdynanni  und  die  nötige  Zahl  Zünd 
patronen  in  eigenen  Kisten  vor  Ort  gebracht.  Der 
diensthabende  Stollen-Ingenieur  und  der  Vorarbeiter 
stehen  bei  ihm  und  geben  ihm  die  für  die  verschiedenen 
Bohrlöcher  passenden  Ladungsgröfsrn  an.  Die  Bohr- 
löcher werden  nochmals  ausgekratzt.  Die  Ladung  wird 


Ich  möchte  Ihnen  nun  vor  allem  die  Konstruktion 
und  Wirkungsweise  der  Brandt’schen,  von  Gebrüder 
Sulzer  gebauten  Bohrmaschine  erklären. 

Das  arbeitende  W«  rkzeug  dieser  eigenartigen  Bohr- 
maschine ( Abb.  13)  ist  ein  I lohlzylinder  aus  bestem  Tiegel- 
gufsstahl  von  65  mm  äufsetem  Durchmesser  und  etwa 
17  mm  Wandstärke.  Dieser  Stahlzylinder  erhält  am  einen 
Ende  durch  Fräs-  und  Schmiedarbeit  drei  scharfe  Zähne, 
die  gehärtet  werden,  am  anderen  Ende  ist  ein  vierfaches, 
flaches  Gewinde  angeschnitten,  das  in  ein  hohles 
Gestänge  pafst.  Das  Gestänge  wird  in  den  Boden  eines 
Prefszylindcrs  geschraubt,  dessen  Kolben  in  fester  Lage 


Abb.  13. 
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in  einzelnen  Patronen  von  je  '/»  kg  Gewicht  eingeschoben 
und  die  Patronen  werden  mit  dem  hölzernen  Ladstock 
im  Bohrloch  fest  an  einander  geprefst.  Ganz  zum 
Schlufs  werden  vorsichtig  die  Zündpatroncii  einge- 


Abb.  14. 


Bohrwagen  mit  zwei  Brandt'schen  Bohrmaschinen 
und  Spannsäule.  — Malsstab  I : 30. 


Inzwischen  ist  an  die  Druckleitung  eine  Art  Spritze 
angesetzt  worden.  So  gut  es  geht,  hat  man  die  weit 
vorgcstrecktc  Luftleitung  und  das  Absperrventil  der 
Druckleitung  mit  Holz  und  dergl.  geschützt.  Ein  Mann 
steht  am  Absperrventil. 

Alle  überflüssigen 
Leute  haben  sich  zurück- 
gezogen. „Bruda"  d.  h. 
»Zünde“  ruft  dann  der 
Vorarbeiter:  die  Zünd- 
schnüre werden  in  vor- 
geschriebener  Reihen- 
folge an  ihren  freien 
Enden  angebrannt.  Nun 
gehen  auch  wir  zurück. 
Ist  der  letzte  Mann  an 
der  oben  erwähnten 
Spritze  vorbei,  so  wird 
das  Absperrventil  gc- 
öftnet.  Ein  mächtiger 
Wasserstrahl  braust,  sich 
ganz  zeitraubend  gegen 
Ort. 

|Wir  ziehen  uns  in  den 
nahen  Querschlag,  der- 
zeit etwa  100  m von  Ort, 
zur  übrigen  Mannschaft 
des  Vortriebs  in  gedeckte 
Stellung  zurück.  Bald 
darauf  kracht  der  erste 
Schufs  und  dann  folgen 
in  kleinen  Zcitabständen 
noch  eine  Reihe  von 
Schlagen.  Wenn  ihrer 
weniger  gezahlt  werden 
können,  als  die  Zahl  der 
Bohrlöcher  betrug,  so 
wartet  man  noch  10  Min. 
nach  dem  letzten  Schlag. 
Man  hat  dann  die  Sicher- 
heit, dafs  keine  Zünd- 
schnur mehr  glimmt.  Nun 


Eiserne  Baue  in  der  Druckpartie. 

Rahmen  für  Slollcncinbau  I.  Mafcstab  I : 50. 


schoben,  in  die  das  eine  Ende  der  Zündschnur  mit 
ihrer  Kapsel  hineinragt,  wahrend  das  andere  Ende 
«ler  Zündschnur  aus  dem  Bohrloch  heraushangt.  Die 
fertige  Ladung  wird  mit  Sandpatronen  behutsam  ver- 
dammt. 


> 1 1 - - - «'  - 1 

*-  ■ . — — 


Eiserne  Baue  in  der  Druckpartie. 

Rahmen  fOr  Stollencinbau  II.  M.ilsstab  I : 50. 


I 

0 


mit  der  Vorarbeiter  mit  einem  kräftigen  „A  posto“ 
die  Leute  zum  Vorgehen.  Die  Luft  in  der  Strecke  bis 
vor  Ort  ist  wieder  vollkommen  klar.  Wahrend  der 
Wartezeit  hat  nämlich  die  Frischluft  die  Sprcnggase 
hingst  aus  der  Stollen  st  recke  in  den  mächtigen  Haupt- 
luftstro.ii  getrieben,  mit  dem  sie,  ohne  für  die  übrigen 
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Arbeiter  im  Tunnel  fühlbar  zu  werden,  aus  dem  Tunnel 
Ausziehen. 

Die  Leute  gehen  vor,  der  Vorarbeiter  an  der  Spitze. 
Die  Sprengschüsse  haben  etwa  6—7  m*  Schuttmassen 
in  die  Nahe  des  Orts  geworfen.  Kleinere  Haufen  und 
Felsstücke  liegen  auch  noch  weiter  von  Ort  in  der 
Strecke.  Wahrend  vorn  einige  Mineure  sofort  die 
lockeren,  an  der  Stollcndcckc,  der  First,  hangenden 
Felsstücke,  mit  Pickeln  herunterreifsen,  ist  im  Nu  das 
Gleis  so  weit  gesäubert,  dafs  ein  Wagen  bis  an  die 
Hauptschuttmassen  herangeschoben  und  geladen  werden 
kann.  Die  Schlepper  strengen  sich  aufs  aufserste  an, 


in  der  Regel  im  Gebirg  auf  der  Südseite  des  Simplon 
3 auf  50  m Länge  entfallen.  Je  weiter  wir  uns  von 
Ort  entfernen,  desto  höher  sind  die  einzelnen  Aufbrüche 
gediehen.  Lim  diese  Hohlräume  zu  lüften,  dienen  ganz 
einfache  Vorrichtungen:  ein  herabhängendes  Segeltuch 
zwingt  den  Hauptluftstrom  zu  einem  Umweg  nach  oben 
durch  den  Aufbruch.  Noch  weiter  in  der  Richtung 
nach  der  TunnelmOndung  zu  sind  bereits  an  der  Tunnel- 
first  ein  paar  Längsbalken  (Kronbalken)  mit  quer  darüber 
gelegten  Brettern  zu  sehen:  sie  bilden  den  ersten  'Feil 
der  vorübergehenden  Stützung.  Diese  Balken  haben 
in  der  Regel  10  m Länge,  entsprechend  einer  Ring- 


Abb.  17. 


s*t- 


Eiserne  Baue  in  der  Druckpartie  des  Stollen  1 von  km  4,450  bis  km  4,470.  — Lüngensx-Iinitt.  — M&fcstab  I : 100. 


um  damit  rasch  fertig  zu  werden:  sie  erhalten  dafür 
aufser  der  Prämie,  die  nach  der  monatlichen  Ix-istung 
sich  1 ichtet,  eine  besondere  Tagesprämie.  Ein  einfacher 
Schlepper  konnte  sich  auf  die  Weise  in  der  Schicht 
bis  zu  8 Francs  verdienen. 

Die  schweren  Blechplatten,  die,  wie  erinnerlich, 
vor  der  Sprengung  vor  Ort  ausgebreitet  worden  waren, 
erleichtern  natürlich  ganz  wesentlich  das  Aufschaufeln 
des  Schuttes. 

Schon  nach  etwa  7 10  Min.  ist  der  Wagen,  der 

etwa  1,6  m*  lockere  Masse  fafst,  gefüllt.  Ein  Pferd 
schleppt  ihn  nach  rückwärts.  Kaum  ist  der  Wagen 
etwa  30  m hinter  Ort  an  einer  kleinen  Schiebbühne 
vorbei,  so  wird  auch  sofort  von  Hand  ein  zweiter  leerer 
Wagen,  der  auf  der  Schicbbühnc  steht,  ins  Gleis  gesetzt 
und  im  Trabe  vorgeschoben. 

Dieser  Vorgang  wird  sich  noch  etwa  4—8  mal,  je 
nach  dem  Ertrag  der  Sprengung,  wiederholen,  bis  die 
Schuttmassen  soweit  weggeräumt  sind,  dafs  die  Bohr- 
maschine wieder  vorgefahren  und  ein  neuer  Angriff 
begonnen  werden  kann. 

Wahrend  des  Abräumcns  wird,  wenn  erforderlich, 
die  Hochdruck-  und  die  Luftleitung  verlängert.  Das 
Verlängern  des  Fördergleises  geschieht  zur  Zeit  der 
Bohrung. 

Der  Stollenfortschritt,  der  mit  einem  Angriff  er- 
zielt wird,  d.  h.  in  der  Zeit  vom  Beginn  einer  Bohrung 
bis  zum  Beginn  der  nächstfolgenden,  beträgt  augen- 
blicklich 1,2  m.  In  dem  Bereich,  wo  wir  eben  sind, 
im  Kalk,  hat  man  den  Stollen  durchschnittlich  um  7,56  m 
in  24  Std.  vorgetrieben. 

Wir  wollen  nun  die  Beendigung  des  Abräumens 
nicht  abwarten,  sondern  einen  Blick  in  die  übrigen 
Arbeitsstellen  des  Tunnels  werfen.  Unser  Weg  führt 
uns  durch  Stollen  I an  der  kleinen  Ausweiche  für  die 
Vortriebwagen  vorbei.  Sie  liegt  in  Stollen  I zwischen 
dem  letzten  und  vorletzten  Qucrschlag.  Auf  dem  einen 
Gleis  sammeln  sich  die  geladenen  Wagen,  auf  dem 
andern  Gleis  steht  ein  Vorrat  von  leeren  Wagen,  die 
der  Verwendung  vor  Ort  harren.  Auf  der  Ausweiche 
steht  auch  eine  Luftlokomotive,  welche  alle  zwei  Stunden 
die  jeweilig  vorhandenen  vollen  Wagen  zum  Hauptzug 
und  mit  diesem  zur  Tunnelstation  zu  bringen  und  von  der 
Tunnelstation  leere  Wagen  für  die  Vortriebe  zu  holen  hat. 

Einen  halben  Kilometer  von  Ort  etwa  wird  es 
wieder  lebendig.  Wir  sehen  in  kurzen  Abständen 
Mineurgruppen  an  den  Aufbrüchen  arbeiten,  von  denen 


Abb.  18. 


0.1  0.0  “1,0  1,0  i u M.*  5.«  m 


Mauer ungsprofil  in  der  Druckpartic  der  Südseite.  I : I0U. 

länge.  Wir  steigen  auf  einer  kurzen  Leiter  nach  oben 
in  den  Aufbruch  und  bemerken,  dafs  hier  oben  auch 
die  seitliche  Erweiterung  bereits  begonnen  worden  ist. 
ln  einem  nächsten  Ring  sind  schon  4 Längshölzer,  im 
dritten  Ring  6 gelegt,  und  dahinter  die  stützenden 
Bretter  angebracht. 

Die  weitere  Entwicklung  des  Vollausbruchs  läfst 
sich  nun  ganz  gut  von  unten  übersehen.  Wir  steigen 


V 


i'Nivr 


Dioitizöd 


228  [No.  719] 


GLASERS  ANNALEN  FÜR  GEWERBE  UND  BAUWESEN 


[1.  Juni  1907) 


also  die  Leiter  wieder  herab  und  wandern  weiter,  an 
den  Kippwagen  vorbei,  die  auf  dem  Gleis  verstreut 
stehen  und  beladen  werden  mit  den  Ausbruchmassen. 
Wir  kommen  nun  in  die  Strecke  der  Ausweitung,  wo 
bereits  alle  Felsmassen  zwischen  den  ursprünglichen 
Aufbrüchen  beseitigt  sind  und  auch  der  untere  Teil  des 
Tunnelquerschnitts  auf  die  richtige  Breite  ausgebrochen 
wird.  Ganz  am  Ende  der  Vollausbruchstrccke  sind  eben 
die  Fundamentgruben  fertig  geworden.  Die  Maurer 
schicken  sich  an,  die  Fundamente  selbst  in  Angriff  zu 
nehmen.  Die  Fundamentgruben  liegen  tiefer  als  die 


man,  wie  wir  gesehen,  eben  die  Fundamente;  im 
nächsten  sind  die  Widerlager  ^ngefangen,  in»  dritten 
sind  die  Widerlager  fast  fertig;  im  vierten  stellt  man 
eben  ein  Gerüst  her,  um  die  eisernen  Lehrbögcn  für 
die  Aufmauerung  des  Gewölbes  aufzustellen.  Zwei 
weitere  Ringe  zeigen  der  eine  das  Gewölbe  halb  fertig, 
der  andere  das  Gewölbe  im  Schliffs  begriffen. 

Diese  ganze  Anordnung  stimmt,  wie  Sie  mir  ein- 
wenden werden,  nicht  mit  den  allgemeinen  Erklärungen 
überein,  die  ich  Ihnen  Irühcr  gegeben  habe.  Wirsehen 
nicht,  wie  es  aus  meiner  früheren  Schilderung  hervor* 


Druckpartie  Im  Stollen  I der  Südseite. 

Arbeitsvorgang  bei  Ausbruch  und  bei  Mauerung  der  Sohle  und  der  beiden  Widerlager.  — MalsMjb  I ; 200. 


eigentliche  Tunnelsohle.  Es  hat  sich  darin  Wasser 
gesammelt,  das  mit  kleinen  Wasserstrahlpumpen  daraus 
gehoben  und  in  Abflulsrinncn  abgeführt  wird.  Diese 
Wasserstrahlpumpen,  betrieben  mit  Wasser  aus  der 
Hochdruckleitung,  sind  aufserordentlich  einfach  und 
leicht  an  jedem  Ort  anzubringen.  Sie  haben  uns  in 
allen  möglichen  Ausführungsgröfsen  unschätzbare  Dienste 
geleistet,  namentlich  in  den  Strecken,  wo  starke  Wasser- 
zuflüsse stattfanden.  Sie  zeigen  eine  der  vielfachen 
Verwendungsarien  der  hydraulischen  Transmission, 
welche  eine  Brandt’ sehe  Bohranlage  im  Tunnelbetrieb 
so  wertvoll  gestalten. 

In  der  Maucrstrcckc  sind  eine  ganze  Reihe  von 
Ringen  in  Arbeit.  Im  ersten,  den  wir  getroffen,  begann 


gehen  würde,  Mauerstücke  zwischen  Ausbruchstücken 
verteilt.  Man  hat  eben  am  Simplon,  dank  vor  allem 
dem  kleinen  Querschnitt,  den  ein  eingleisiger  Tunnel 
bietet,  darnach  getrachtet,  wo  immer  die  Standfestigkeit 
des  Gebirges  es  zuliefs,  die  Vollausbruchstrccke  ganz 
zusam  me  (»geschlossen  zu  halten  und  unmittelbar  daran 
die  Mauerungsstrecke  zusammengedrangt  anzuschlicfsen. 
Für  die  Durchführung  der  Arbeiten  und  namentlich  für 
die  Förderung  hat  dieses  Zusammendr Angen  alles  Gleich- 
artigen einen  beträchtlichen  Vorteil. 

Natürlich  hat  man  dort,  wo  das  Gebirg  weniger 
gutartig  war  oder  gar  starken  Druck  ausübte,  den  Aus- 
bruch auf  eine  entsprechend  kurze  Strecke  beschränkt, 
und  diese  Strecke  zuerst  ausgemauert,  bevor  man  den 
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Ausbruch  und  die  Mauerung  in  den  Nachbarringen  in 
Angriff  nahm. 

Ich  habe  Ihnen  nun  alle  wesentlichen  Arbeiten,  die 
wahrend  des  ganzen  Baues  sich  immer  wiederholten, 
gezeigt.  Doch  möchte  ich  nicht  versäumen,  Ihnen,  da 
wir  auf  unsertn  Weg  zur  Tunnelstation  ohnedies  dort 
vorheikommen,  eine  besondere  Strecke  im  Tunnel  zu 


inan  in  Langen  von  etwa  2 m quer  Ober  die  ganze 
Tunnelbreite  unterhalb  des  Gleises  entsprechend  tiefe 
Gruben  ausbricht  und  mit  Zementbeton  ausstampft. 
Durch  streifen  weises  Ausbrechen  und  Betonieren  ent- 
steht allmählich  ein  zusammenhängendes  Ganze.  Auch 
bei  dieser  Arbeit  haben  unsere  Wasserstrahlpumpen 
vorzügliche  Dienste  geleistet. 


Ahb.  20. 


Druckpartie  im  Stollen  I der  Südseite. 
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zeigen,  wo  wir  genötigt  sind,  ein  sogenanntes  Sohl- 
gewölb  auszuführen.  Auf  dieser  Strecke  — sie  befindet 
sich  im  fast  wagrecht  gelagerten,  sehr  dünnschichtigcn 
Lebendun-Gneis  — haben  genaue  regclmäl'sig  durch- 
geführte Messungen  ergeben,  dafs  die  Widerlager  lang- 
sam gegen  die  Tunnelmitte  verschoben  werden.  Um 
diesem  Schub  zu  begegnen  und  gleichzeitig  auch  die 
Hebung  der  Sohle,  die  sich  da  zeigte,  zu  verhindern, 
wird  eben  das  erwähnte  Sohlgewölb  zwischen  die  Wider- 
lager eingespannt.  Dies  geschieht  in  der  Weise,  dals 


Wir  sind  nunmehr  auf  der  Tunnelstation  angelangt 
und  haben  uns  erquickt  an  einem  Trunk  vorzüglichen 
frischen  Wassers,  aus  dem  Behälter,  aus  «lein  die  Loko- 
motiven ihr  Speiswasser  holen.  Ls  ist  Wasser  aus  der 
Hochdruckleitung  und  entstammt  derselben  Quelle,  aus 
der  die  ganze  Baustelle  aufserhalb  des  Tunnels  mit  Trink- 
wasser versorgt  wird.  Man  Imt  es  nur  für  die  Zwecke 
der  Bohrung  mittels  eines  grolsen  Sandtilters  beim 
Maschinenbaus  vom  feinen  Sand  befreit,  den  die  Hoch- 
druckpumpen und  die  Bohrmaschinen  nicht  gut  vertragen. 
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Inzwischen  hat  man  mit  Hilfe  der  drei  für  den 
Förderdienst  in  der  Arbeitstrecke  bestimmten  Loko- 
motiven (1  Dampf-  und  2 Lufllokomotiven)  die  sämt- 
lichen verstreut  im  Gleis  stehenden  beladenen  Ausbruch- 
wagen und  entleerten  Maurerwagen  und  die  zur  Aus- 
fahrt bestimmten  Wagen  vom  Vortrieb  zu  einem  Zug 
zusammengeschoben.  Dieser  Zug  fahrt  von  innen  nach 
der  Tunnelstation  und  wartet  mit  der  Ausfahrt  bis  zur 
Ankunft  des  nächsten  Zuges  von  aufsen. 

Wir  begehen  uns  jetzt  zur  Druckstrecke. 


Abb.  21. 


Eiserne  Kappen  aus  der  Druckpartie  der  Südaeile. 

. - £-T  Januar  1904. 


Abb.  22. 


Verdrückte  Kappen  aus  der  Druckpartie  der  Südseite. 

Baue  No.  29,  30,  31  a VcrstArkimgsknppcn. 


Die  Druekslrecke  war  im  Sohlstollcn  anfangs  No- 
vember 1901  bei  Station  4450  nt  v.  Port,  angelahren 
worden.  Die  Monate  vorher  hatte  man  sich  mit  vieler 
Mühe  durch  das  hauptsächlich  in  Trias-Marmor  ge- 
legene Gebiet  der  grofsen  kalten  Quellen  mit  ihren 
1300  Sek.  Lit.  Wasser  hindurch  gearbeitet.  Anfänglich 
erschien  das  Gebirg  in  dieser  Druckstrecke  nicht  allzu 
bösartig.  Doch  sehr  bald  verschlimmerte  sich  die  I-agr. 
Die  ersten  Molzbaue  waren  bald  zerdrückt.  Neue,  viel 
stärkere,  hielten  auch  nicht  Stand.  Hin  dritter  Versuch 
mit  Gcvieren  aus  Kundholz  von  50—  60  cm  Durchm. 
miülang.  Sogar  Baue  aus  Eichenholz  von  40  < 40  cm 
Querschnitt  wurden  zerdrückt  und  zerbrochen.  Da  ent- 
schlofs  man  sich  zur  Anwendung  von  Eisen.  Eiserne 
Kähmen  wurden  hergestellt  aus  I-Trägern  von  40  cm 
Höhe  (Abb.  15 — 1 7 1.  Der  Zwischenraum  zwischen  den 
einzelnen  Rahmen  wurde  anfänglich  ausgefüllt  mit  genau 
emgepafsten  und  angrschrauhti  n I löl/crn.  Später  wurden 


die  Zwischenräume  mit  Keton  ausgefüllt.  Von  Maschinen- 
bohrung war  hier  in  dieser  teigartigen,  feuchten,  ab 
und  zu  mit  festeren  Kalkbrocken  gemischten  Masse 
natürlich  keine  Rede.  Mit  grofser  Vorsicht,  zum  Teil 
unter  Vortreiben  eines  ganz  kleinen  Entwässerung- 
Stollens,  wurde  Schritt  für  Schritt  der  Kaum  für  jeden 
einzelnen  Eisenbau  ausgegraben,  wobei  das  Gebirg 
immer  nur  in  ganz  geringer  Ausdehnung  blofsgelegt 
werden  durfte,  um  alsbald  mit  starken  Lärchenbohlen 
und  SttUzhölzern  gegen  Einsturz  gesichert  zu  werden. 

So  war  man  endlich  am  20.  Mai  1902  nach  7 monat- 
licher Arbeit  durch  dieses  schlechte  Gebirg  hindurch- 
gedrungen, täglich  im  Durchschnitt  der  ganzen  Zeit 
nur  um  etwa  20  cm  vorschreitend. 

Während  nun  von  da  ab  der  Kohrbetrieb  gut  vor- 
wärts ging,  ja  sogar  im  Juni  1902  einen  bisher  im 
Tunnelbau  einzig  dastehenden  Monalsfortschritt  von 
239  m aufgefahrenen  Stollens  erlebte,  wurde  in  der 
42  m langt  n Druckstrecke  mit  grofser  Geduld  und  Vor- 
sicht die  äufserst  schwierige  Arbeit  des  Ausbruchs  auf 
das  volle  Tunnelprofil  und  der  Herstellung  der  end- 
gültigen Mauerung  in  Angriff  genommen. 

Da  hier  in  dieser  teigigen  Masse,  die  wahrschein- 
lich unter  einem  ungeheuren  Wasserdruck  steht,  die 
Mauerung  von  allen  Seiten  in  gleicher  Weise  gedrückt 
wird,  so  hat  man  für  sie  die  Form  einer  ungefähr  kreis- 
förmigen Röhre  von  6 m Lichtweite  und  einer  Wand- 
stärke von  2 m im  Gewölb  und  2,5—3  m in  den  Wider- 
lagern und  im  untern  Teil  gewählt  (Abb.  18).  Der  untere 
Teil  ist  aber  nicht  als  umgekehrtes  Gewölb,  sondern  als 
Klock  aus  wagrecht  geschichtetem  Mauerwerk  gebildet. 
Die  Widerlager  sind  aus  Schichtenmauerwerk,  das  oben 
auf  sie  aufgesetzte  Gewölb  aus  Gneisquadern,  und  zwar 
besteht  cs  aus  4 — 5 konzentrisch  über  einander  ge- 
mauerten Gewölben,  ähnlich  wie  man  in  England  die 
Ziegelgewölbe  ausführt. 

Die  Länge  der  einzelnen  Ringe  beträgt  in  der 
Druckstrecke  nur  2,5  bis  3,1  m. 

Man  hat  auf  der  ganzen  Druckstrecke  zuerst  alle 
Sohlblöcke  und  Widerlager  ausgeführt  und  ist  erst  dann 
an  die  I lei. Stellung  des  Gewölbes  geschritten. 


Abb.  23. 


Ständer,  die  am  untern  Ende  verdrückt  sind. 


Die  Arbeit  ging  in  folgender  Weise  vor  sich. 

Zunächst  (Abb.  19)  wurden  durch  kleine  Einsteig- 
Öffnungen  in  den  Stollemvänden,  die  vielfach  nur  nach 
mühsamem  Durchmeifseln  der  starken  eisernen  Baue 
gewonnen  werden  konnten,  schmale  Schächte  auf  Ring- 
länge  abgeteuft.  Sodann  wurde  der  Raum  für  den 
mittleren  Teil  des  Sohlblockes  unterhalb  der  eisernen 
Baue  ausgebrochen.  Zur  Zimmerung  wurde  Lärchen- 
und  Eichenholz  verwendet. 

Nun  wurde  mit  dein  Ausbrechen  ausgcseizt:  es 
wurde  vorerst  der  Mittelteil  des  Sohlblocks  gemauert 
und  zwar  so,  dafs  er  sofort  nach  seiner  Fertigstellung 
den  ganzen  lotrechten  Druck  aufnehmen  konnte,  den 
das  Gebirg  auf  die  eisernen  Baue  ausübte.  Diese 
Bedingung  war  zu  erfüllen,  und  deshalb  konnte  von 
einem  eigentlichen  Sohlgewölh  hier  keine  Rede  sein. 
Natürlich  mufste  dieses  Mauerwerk  dafür  ganz  besonders 
gut  und  stark  ausgeführt  werden.  Nachdem  so  die  Ein- 
baue  im  Sohlstollen  untermauert  waren,  wurde  der 
Sohlblock  durch  Ausgraben  und  Anmauern  nach  der 
Seite  vollständig  fertiggestellt.  Zum  Trockenhalten  der 
tiefen  Gruben  wurden  wieder  kleine  Wasserstrahlpumpen 
verwendet. 
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Widerlager  und  dann  erst  Ober  diesen  Bögen,  die  feste 
Stützpunkte  auch  gegen  die  Brust  hin  abgaben,  den 
Ausbruch  zu  vollenden  und  das  Tunnelgewölbe  zu 
mauern. 

Da  das  Arbeitsfeld  in  solcher  Höhe  lag.  dafs 
Störungen  durch  den  darunter  stattfindenden  Zugverkehr 
ausgeschlossen  blieben,  und  die  Arbeit  flott  betrieben 
werden  konnte,  so  beschränkte  man  sich  auf  die  beiden 
bequemen  Angriffspunkte  an  den  Enden  der  Druckstrecke 
und  vermied  so  auch  jede  Beunruhigung  des  Gebirgs, 
die  beim  Angreifen  auch  in  Zwischenpunkten  der  Strecke 
unausbleiblich  gewesen  wäre. 

Man  mauerte  also  zunächst  im  ersten  und  letzten 
King  der  Druckstrecke  nach  Aushöhlung  des  erforder- 
lichen Raumes  je  zwei  I.ehrbögen  auf,  die  einen  Quer- 
schnitt von  I X 0.9  m hatten.  Die  Lehrbögen,  die  I m 
von  einander  abstanden,  wurden  gegen  einander  durch 
starkes  Holz  verspannt,  so  dafs  der  Gebirgsdruck  in 
der  Längsrichtung  des  Tunnels  von  ihnen  auf  die 
Grenzflächen  des  an  die  Druckstrecke  anschließenden 
festen  Gebirgs  übertragen  wurde. 

Die  Aushöhlung  des  Raumes  über  den  Bögen  für 
das  Gewölb  war  verhältnismflfsig  einfach,  ebenso  auch 
die  Aufmauerung  der  4— 5 übcreinanderlicgcnden  Quader- 
gewölbc  von  je  40  cm  Dicke,  aus  denen  das  Tunnel- 
gewölb  in  der  Druckstrecke  zusammengesetzt  ist. 

Nach  Beendigung  des  Tunnelgewölbes  in  den  beiden 
Grenzringen  wurde  auf  jeder  Seite  in  gleicher  Weise 
der  Nachbarring  mit  Gewölb  versehen  und  so  fort,  bis 
schließlich  die  Mauerung  sich  von  beiden  Seiten  zu- 
sammcnschlofs.  Bis  zu  diesem  Zeitpunkt  liefs  man  alle 
gemauerten  Lehrbögen  stehen;  dann  erst  begann  man, 
von  den  beiden  Enden  der  Druckstrecke  ausgehend, 
die  Lehrbögen  herauszusprengen  und  herauszubrechen 
und  auch  das  Füll  mauerwerk  der  Widerlager  und  endlich 
die  eisernen  Baue  herauszunehmen.  Dabei  zeigte  sich 
erst  recht  deutlich,  welche  Formänderungen  und  Brüche 
die  Eisenbaue  im  Laufe  der  Erweiterungs-  und  Mauerung- 
Arbeiten  et  litten  halten  (Abb.  21  23).  Die  Herstellung 

der  Gewölbe  in  der  Druckstrcckc  Tunnel  I hat  ein 
halbes  Jahr  erfordert.  I >i«-  ganze  Arhcit  der  Erweiterung 
und  Ausmauerung  also  I ' Jahre. 


Nach  Beendigung  dieser  -schwierigsten,  mühsamsten 
Arbeit  wurde  der  Raum  für  die  Widerlager  ausgehöhlt 
und  diese  wurden  gemauert.  Um  den  Seitendruck  des 
Gebirgs  gegen  die  einstweilen  noch  freistehenden 
Widerlager  aufzufangen,  wurde  der  Raum  zwischen  den 
Widerlagern  und  den  eisernen  Stollenrahmen  vorüber- 
gehend mit  Mauerwerk  nusgcfüllt. 

In  der  geschilderten  Weise  wurde  auf  der  ganzen 
Druckstrecke  nach  und  nach  der  untere  Teil  der  Mauerung 
bis  zur  Kämpferhöhe  hergestellt. 

Abb.  24. 


Brig. 


Längenschnitt  bei  der  Durchechlagatelle. 


Abdichtung  de«  Gewölbea’in  wasserreichen  Strecken.*  .. 

A Eisenbleche  [von  I mm.  II  Beton^C  trockene  Hintermauer  urig, 

D*  g»dlc. 


MafsMab  I : 5000  for  die  Längen,  I : 250  für  dir  Hohen. *1  Iselle. 


Abb.  25. 


Ein  volles  Jahr  währte  diese  schwierige  und  dabei 
durch  den  regen  Verkehr  von  etwa  40  Zügen  in 
24  Stunden  sehr  gehemmte  Arbeit.  Es  zeigte  sich 
wahrend  der  Ausführung  derselben,  dafs  die  Eisenbaue 
trotz  ihrer  grofsen  Stärke  teilweise  bedeutende  Ver- 
drückungen und  Brüche  erlitten  hatten. 

Nunmehr  schritt  man  an  die  Ausführung  des  Ge- 
wölbes (Abb.  20).  Hätte  man  diese  Arbeit  in  der  ge- 
wöhnlichen Weise  bewerkstelligen  wollen,  so  wäre  dazu 
die  Aushöhlung  und  Abbölzung  eines  Raumes  von  halb- 
kreisförmigem Querschnitt  mit  einer  Stirnfläche  von  40  m* 
notwendig  geworden.  Diese  Stirnfläche  wäre  in  der 
gewöhnlichen  Art  nicht  zu  halten  gewesen.  Dazu  kam 
die  Erwägung,  dafs  zur  Mauerung  des  dicken  Gewölbes 
LehrbOgen  von  ungewöhnlicher  Stärke  erforderlich 
würden;  so  entstand  dir  Gedanke,  zunächst  nur  so  viel 
Raum  auszubrechen,  als  nötig  war  zur  Aufführung  von 
Lchrbögen  in  Mauerwerk  über  dem  Füllmauerwerk  der 


Die  Gesamtkosten,  welche  die  Bewältigung  dieser 
nur  42  m langen  Druckstrecke  der  Unternehmung  ver- 
ursacht hat,  betragen  1 Million  Francs. 

Dank  dem  von  vornherein  gefafsten  Entschlufs 
der  Unternehmung,  nicht  falsche  Sparsamkeit  zu  üben, 
sondern  grofse  Mauerstärken  zu  wählen,  und  dank  der 
Vorsicht,  mit  welcher  die  Arbeit  ausgeführt  worden 
ist,  hat  das  Mauerwerk  in  der  Druckstrecke  nicht  die 
geringste  Formänderung  und  Beschädigung  gezeigt. 

Unmittelbar  an  die  Druckstrecke  grenzt  das  Gebiet 
der  grofsen  kalten  Quellen,  von  denen  jedoch  in  dein 
hier  ausgemauerten  Tunnel  I nur  mehr  das  aus  den 
Wasserschlitzen  knapp  über  der  Sohle  fliefsende  und 
das  in  der  Sohle  selbst  entspringende  Wasser  zu  sehen 

*1  Die  Kiluinctrici  ting  geht  vom  llahnhof  brig  au».  Nach  dieser 
hat  der  Nullpunkt  der  Kilometrierung  im  Tunnel  I Portal  Nord!  den 
Wert  2441. 
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ist.  Die  Gewölbe  sind  hier  wasserdicht  hergestellt 
(Abb.  24 1,  so  dafs  hinter  denselben  in  ausgesparten 
Kanälen  das  Wasser  nach  unten  abfliefst.  Im  Stollen  II 
hingegen  sehen  wir  noch  eine  Anzahl  aus  dem  Felsen 
entspringender  Quellen.  In  Stollen  II  werden  alle 
Wasser  aus  dem  Tunnel  abgeleitet.  Er  ist  davon  zur 
Zeit  unseres  Besuches  ganz  überflutet,  da  der  kleine 
Kanal  sie  nicht  fafst.  Später  hat  man  im  Tunnel  1 
einen  grofsen  Kanal  von  der  Mündung  bis  zur  Druck- 
strecke hergestellt,  so  dafs  Stollen  II  wieder  trockenen 
Fufses  betreten  werden  konnte. 

Wir  fahren  nunmehr  mit  dem  nächsten  Zug  aus 
dem  Tunnel  ins  Bad  und  damit  hat  unser  Besuch  der 
inneren  Arbeitsstelle  ein  Ende.  — 

Es  ist  nun  noch  zu  berichten  über  den  Verlauf 
der  Tunnelarbeiten  bis  zu  ihrem  Schlufs. 

Auf  der  Nordseite  war  man  mit  dem  Sohlstollen  I 
durch  grofsenteils  günstiges  Gebirg  bis  über  den 


dafs  man  nunmehr  sich  entschliefsen  mufste,  den  Stollen 
gegen  Süden  mit  Gcfäll  weiter  zu  treiben. 

Mit  25  “ oo  bergabiahrcnd,  wollte  man  die  planmäfsige 
Stollensohle  bei  10197  m wieder  gewinnen.  Anfangs 
ging  das  auch  ganz  gut,  indem  die  vor  Ort  sich 
sammelnden  Wasser  über  den  höchsten  Punkt  der 
Tunnelsohle  (bei  9979  m)  nach  Norden  noch  gefördert 
werden  konnten.  Aber  als  dann  bei  10152  m vom  N.  P. 
mehrere  starke  Quellen  von  50°  ('.aufgeschlossen  wurden, 
reichten  die  verwendeten  Wasserstrahlpumpen  nicht 
mehr  aus:  der  Stollen  ersoff.  Die  Arbeit  mufste  am 
22.  November  1903  zunächst  eingestellt  werden. 

Es  galt  nunmehr,  den  ersoftenen,  nach  Süden  ab- 
fallenden Stollen,  wieder  auszupumpen.  Wasserstrahl- 
pumpen hätten  für  die  Hebung  der  zufliefsenden,  etwa 
SO  Sek.  Lit.  betragenden  Wasser  viel  mehr  Druck- 
wasser  verbraucht,  als  zur  Verfügung  stand.  Man  griff 
deshalb  zu  einer  Kreiselpumpe,  die  mit  einer  Hochdruck- 
Pcltonturbinc  gekuppelt  war.  Dieser  Apparat  wurde 


Anordnung  der  Rohrleitungen  und  Pumpen  zur  Trockenlegung  von  Stollen  1 bei  Km.  1^,240  1209a. 

Grimririfs  und  I-Angcnschnitt.  — Maisstab  I : 1000  für  die  I.AitRcn.  I : 200  Ihr  die  Hohen  und  Breiten. 
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Gclhllbruch  bei  9573  m vom  Nordportal  gekommen. 
Immerhin  hatte  man  aber  auch  auf  dieser  Seite  einige 
druckreichc  Strecken  angeiroffen,  ohne  aber  dadurch 
besondere  Störungen  zu  erleiden. 

Dagegen  war  die  Gesteintempeiatur  weit  über  das 
erwartete  Mafs  gestiegen  (s.  Abb.  I).  Bereits  bei  6340  nt 
betrug  sie  40  ° C.  Bei  7300  m vom  Nordportal  wurden 
52°  C.  gemessen  und  bei  etwa  9100  m erreichte  die 
Temperatur  des  Gesteins  den  Höchstwert  von  56°  C. 

Beizeiten  hatte  man  diesem  Umstand  Rechnung 
getragen,  indem  man  die  Hochdruckleitungen  isolierte, 
um  so  das  Druck wasser  möglichst  vor  Erwärmung  zu 
schützen.  Aufserdem  hatte  man  eine  253  mm  Leitung 
eingebaut  und  ebenfalls  mit  Wärmeschutz  umhüllt  und 
diese  Leitung  an  zwei  SulzerVhe  I lochdruckkrciscl- 
mimpen  mit  einem  Arbeitsverbrauch  von  je  300  PS  im 
Maschincnhause  allgeschlossen.  Jede  dieser  Pumpen 
vermochte  80  Sek.  Lit.  Kühlwasser  mit  einem  Anfangs- 
druck von  22  Alm.  in  den  Tunnel  zu  fördern. 

Zeitweise  waren  auch  noch  besondere  Eiswagen 
zur  Stollenküliluug  in  Betrieb  genommen  worden. 

Vom  Gefallbruch,  von  wo  der  I'unnel  nach  der 
Südseite  mit  7 0 ui  fallen  sollte,  hatte  die  Unternehmung 
den  Stollen  mit  I Vs  0 ■»  ansteigend  aufgefahren,  bis  9979  m 
vom  N.  P.  (Abb.  25|.  An  dieser  Stelle  lag  aber  die 
Stollentirst  so  nahe  an  der  Decke  des  zukünftigen Tunnels, 


auf  einem  Wagen  fahrbar  montiert  (Abb.  26  u.  27).  Die 
30  m lange  Saugleitung  der  Pumpe  war  ebenfalls  auf 
Wagcngestcllrn  gelagert.  Das  Ganze  wurde  in  den 
ersoffenen  Stollen  soweit  hinabgelasscn,  dafs  die  Pumpe 
und  Turbine  noch  über  Wasser  stand.  Das  Abwasser 
der  Turbine  fliefst  in  den  Sumpf  und  wird  gleichzeitig 
mit  dem  Seigwasser  aus  demselben  durch  die  Pumpe 
hinausbefördert.  Nachdem  soweit  gepumpt  war,  als  es 
die  Länge  der  Saugleitung  gestattete,  konnte  die  Wagen- 
reihe ein  Stück  weiter  hinabgelasscn  werden,  ln  aller 
Eile  wurden  die  rückwärtigen  Leitungen  verlängert,  um 
sofort  weiterpumpen  zu  können.  Durch  Wiederholung 
dieses  Vorgangs  erreichte  man  schliefslich  mit  dem 
Saugkorb  der  Pumpe  das  Ort  1. 

Nunmehr  stellte  man  zu*  beiden  Seiten  des  Stollen- 
glciscs  zwei  standfeste  Pumpen  auf,  welche  die  fahrbare 
Pumpe  fortan  ersetzten. 

Man  hätte  jetzt  den  Stollenvortrieb  wieder  auf- 
nehmen können.  Das  unterblieb  aber  vorerst:  inan 
wollte  sich  durch  die  kräftigsten  Mafsregeln  vor  der 
Gefahr  des  Einbruchs  neuer  Quellen  schützen. 

Dagegen  wurde  Stollen  II  bis  in  die  Nähe  des  Stollen- 
orts I vorgetrieben  und  darin  wurden  mehrere  Pump- 
stationen eingerichtet.  Gleichzeitig  trieb  man  etwas  hinter 
Oil  einen  neuen  Quersehlag,  wo  3 mit  je  einem  Peltonrad 
gekuppelte  Kreiselpumpen  aufgestellt  wurden  (Abb.  28). 
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Um  die  Vorsicht  aufs  äußerste  zu  treiben,  wurden 
endlich  die  beiden  Stollen  in  der  Nähe  des  neuen  Quer- 
schlags durch  sehr  feste  Dammtüren  wasserdicht  ab- 
spcrrbar  gemacht. 

Jetzt  erst,  nach  all  diesen  umfassenden  Vorberei- 
tungen, nahm  man  den  Vortrieb  in  Stollen  I wieder  auf 
und  zwar  ging  man  nach  Soden  ansteigend  vor,  damit  alle 
abzufQhrende  n Wasser  der  Pumpstation  im  nahen  Quer- 
schlag von  selbst  zuflössen  |s.  Abb.  25|.  Stollen  ll'licfs 
man  stehen. 

Die  Arbeit  gestaltete  sich  aber  äulscrst  beschwerlich 
wegen  der  außerordentlichen  Hitze,  die  im  Stollen 
herrschte;  es  fehlte  eben  an  Kühlwasser,  da  ein  grofser 
Teil  davon  zum  Antrieb  der  Pumpen  mit  herangezogen 
werden  mufstc. 

Trotz  dieser  Schwierigkeiten,  zu  denen  auch  noch 
teilweise  gebraches,  quellenreiches  Gebirg  hinzukam, 
war  man  von  der  seinerzeit  verlassenen  Stelle  aus  noch 
233  m nach  Süden  vorgedrungen.  Da  schlug  man  eine 
neue  grofse  heiße  Quelle  an,  die  das  Schicksal  des  Vororts 
besiegelte.  Nur  die  Einstellung  aller  rückwärts  liegenden 
Arbeiten  hätte  es  ermöglicht,  genügend  Betriebwasser 
für  die  Bewältigung  des  neuen  Hindernisses  zu  rrhaltcn. 
Diese  Arbeiten  konnten  aber  aus  verschiedenen  Gründen 
nicht  eingestellt  werden.  Man  entschloß  sich  deshalb, 
die  Vortriebarbeit  in  Ort  I ganz  aufzugeben,  die  Damm- 
türen zu  schliefsen  und  die  Strecke  zwischen  diesen 
und  den  beiden  Vorörtern  ersaufen  zu  lassen.  Dieser 
grofse  Raum  von  1800  nr  Inhalt  füllte  sieh  also  mit  dem 
Wasser  der  heißen  Quellen,  doch  stieg  der  Wasser- 
druck darin  nur  bis  zu  einer  mäfsigen  Höhe,  weil  aus 
dem  Raum  das  Wasser  durch  die  liegen  gebliebene 
Forderleitung  über  den  Gclällbruch  des  Tunnels  nach 
Norden  abfliefsen  konnte. 

Von  diesem  Zeitpunkt  ab  verliefen  alle  noch  ver- 
bleibenden Arbeiten  auf  der  Nordseite  unter  sehr 
günstigen  Temperaturverhältnissen  der  Luft  ohne  be- 
sonderen Zwischenfall.  Kühlwasser  stand  jetzt  in 
genügender  Menge  zur  Verfügung.  — 

Wir  beschäftigen  uns  jetzt  wieder  mit  der  Südseite. 

Als  auf  der  Nordseite  die  Dammtüren  geschlossen 
wurden,  fehlte  zur  völligen  Durchbohrung  des  Gebirgs 
noch  etwa  1 km.  Dazu  hätte  die  Südseite,  welcher 
diese  Aufgabe  nach  der  Lage  der  Dinge  zuliel,  unter 
einigermaßen  günstigen  Bedingungen  etwa  6 Monate 
gebraucht,  wenn  der  tägliche  Fortschritt  nur  5Vs  m 
betrug.  Aber  es  sollte  anders  kommen. 

Am  6.  September  1904  brach  auf  der  Südseite  vor 
Ort  bei  9141  m die  First  ein  und  gleichzeitig  ergofs 
sich  eine  heifse  Quelle  von  über  100  Sek.  Lit.  und  von 
46,5°  C.  in  den  Stollen.  Die  Arbeit  vor  diesem  Ort 
mufstc-  zunächst  eingestellt  werden. 

Mit  möglichster  Beschleunigung  wurde  die  Kühl- 
leitung verlängert.  Die  Kühlanlage  bei  den  kalten 
Quellen  hatte  man  in  den  vorangehenden  Monaten  durch 
Aufstellung  einer  Hochdruckkrciselpumpc  mit  Turbine 
und  Halblokomobile  als  Kraftmaschinen  leistungsfähiger 
gestaltet,  um  beim  Eintritt  in  das  Gebiet  der  zu  er- 
wartenden heißen  Quellen  gerüstet  zu  sein. 

Nachdem  man  die  nötigen  Vorbereitungen  überall 
getroffen  hatte,  versuchte  man  am  verlassenen  Ort  I 
wieder  vorzudringen.  Aber  ehe  man  in  Stollen  I in 
dem  gebrächen  Gebirg  unter  den  unzähligen  heifsen 
Traufen  den  Fii.stbrucn  vor  Ort  ausgebcssert  hatte  und 
die  eigentliche  Vortriebarbeit  wieder  aufnehmen  konnte, 
hatte  man  in  Stollen  II  mit  besserem  Erfolg  das  Gebiet 
der  heifsen  Quelle  durchfahren  und  war  durch  einen 
neuen  Querschlag  in  die  Richtung  des  Stollens  I jenseits 
des  alten  Orts  gelangt. 

Von  nun  ab  ging  die  Vortriebsarbeit,  von  einem 
nicht  bedeutenden  Aufenthalt  durch  eine  neue  heifse 
Quelle  abgesehen,  in  gutem  trockenem  Kalkgebirg  rasch 
ihrem  Ende  entgegen. 

Als  Vorbote-  de  s zu  erwartenden  Durchschlags  er- 
gofs sich  am  22.  Februar  1905  aus  der  Stollenbrust 
Wasser,  welches  zweifellos  von  dem  ersoffenen  Stollen 
der  Nordscitc  herrührte;  denn  alsbald  zeigte  das  Mano- 
meter an  der  dortigen  Dammtür  eine  beträchtliche 
Senkung  des  Wasserdrucks  in  dem  mit  heifse  tu  Wasser 
gefüllten,  seinerzeit  verlassenen  Stollenraum. 


Am  24.  Februar  1905  früh  7 10  erfolgte  der  Durch- 
schlag des  Simplon-' Tunnels  bei  9385  m vom  Südportal. 

Die  letzten  245  m Stollenvortricb  hatten  fast  6 Monate 
gekostet ! 

Damit  war  endlich  der  technische  Erfolg  des  Unter- 
nehmens aufser  jeden  Zweifel  gestellt. 

Manche  mühselige,  ja  gerade  qualvolle  Arbeit,  wie 
z.  B.  die  Ausweitung  und  Ausmauerung  der  Tunnel- 
strecke im  Gebiet  der  heifsen  Quellen,  war  zwar  noch 
zu  vollbringen.  Aber  die  Hauptsorge  in  Bezug  auf  die 
Arbeit  selbst  war  durch  den  Durchschlag  von  der  Bau- 
gesellschaft genommen. 

. Am  25.  Januar  1906  durchfuhr  die  erste  Schweizer 
Dampflokomotive  den  Tunnel  von  Brig  nach  Isrllc. 

Am  1.  Juni  1906  wurde  der  Tunnel  dem  allgemeinen 
Verkehr  übergeben. 

Die  Zugförderung  geschieht  seit  einiger  Zeit  aus- 
schliefslich  mittels  elektrischer  Lokomotiven.  Es  können 
aber,  wie  das  längere  Zeit  zu  Anfang  des  Betriebes 
der  Fall  war,  auch  Dampflokomotiven  den  Tunnel  durch- 
fahren, ohne  im  geringsten  den  Reisenden  und  dem 
Zug-  oder  Bahnpersonal  lästig  zu  lallen,  da  die  Lüftung 
des  Tunnels  eine  ganz  ausgezeichnete  ist.  Sie  wird 
erzielt  durch  die  schon  seit  Anfang  des  Tunnelbaues 
betriebenen  Ventilatoren,  welche  jetzt  ununterbrochen 
in  der  Richtung  von  Nord  nach  Süd  sekundlich  etwa 
100  m3  Luft  durch  den  Tunnel  schicken,  indem  die 
nördlichen  Ventilatoren  die  Luft  in  den  Tunnel  Magen 
und  die  südlichen  sie  aus  dem  Tunnel  heraussaugen. 
Dazu  sind  beide  Turmeimündungen  durch  Vorhänge 
geschlossen,  welche  jeweilig  nur  beim  Durchfahren 
eines  Zuges  durch  eine  Mündung  geöffnet  werden. 

Mit  dem  Erfolg  des  Simplon-Tunnels  ist  für  den  Bau 
langer,  insbesondere  tief  unter  der  Erdoberfläche 
liegender  Tunnel  ein  neuer  Zeitabschnitt  angebrochen. 
Nach  dem  dort  befolgten  Plan,  den  mein  verstorbener 
Vater,  Ingenieur  Wilhelm  Pressei,  schon  vor  mehr  als 
30  Jahren  als  die  einzige  Lösung  des  Problems  langer 
Alpentunnel,  allerdings  nur  in  befreundetem  Fachkreis, 
ausgesprochen  hatte,  wird  es  technisch  möglich  sein, 
Tunnel  von  beliebiger  Länge  zu  bauen.  Es  ist  dabei 
grundsätzlich  gleichgültig,  ob  man  für  den  Lu  fistollen 
dieselbe  Lage  wählt  wie  am  Simplon,  oder  ob  man 
diesen  Luftstollen  unter  die  Tunnelsohle  legt.  Dieser 
Gedanke  ist  bereits  angeregt  worden  von  Professor 
Kreuter  in  München  im  Jahre  1879  in  der  Wochen- 
schrift des  Oe.  I.  und  A.  V.  und  wurde  von  ihm  1895 
im  Organ  f.  d.  F.  d.  E.  W.  als  Grundlage  für  die  Aus- 
führung langer  Alpentunnel  näher  erörtert,  ln  neuester 
Zeit  hat  Oberst  Dr.  Eduard  Locher  denselben  Vorschlag 
gemacht  für  den  Bau  des  Splügen-  Tunnels. 

(Lebhafter  anhaltender  Beifall). 

Vorsitzender:  Der  laute  Beifall,  der  Ihren  Worten 
gefolgt  ist,  Herr  Professor,  zeigt  Ihnen,  mit  welchem 
Anteil  die  Zuhörer  Ihren  lichtvollen  und  interessanten 
Ausführungen  gefolgt  sind.  Das  enthebt  mich  aber 
nicht  der  Verpflichtung,  Ihnen  auch  im  Namen 
des  Vereins  und  unserer  Gäste  den  Dank  für  Ihren 
lichtvollen  Vortrag  auszudrücken. 

Wünscht  jemand  eine  Bemerkung  zu  dem  Vorträge 
zu  machen  oder  eine  Frage  an  den  Herrn  Vortragenden 
zu  richten? 

Herr  Eisenbahndircktions-Präsidcnt  a.  D.,  Wirkl. 
Geh.  Ober-Regierungsrat  v.  Kranold:  Es  würde  von 
Interesse  sein,  zu  erfahren,  wie  hoch  die  Gesamtkosten 
des  Tunnels  veranschlagt  worden  sind,  und  wie  hoch 
sie  sich  tatsächlich  gestellt  haben,  soweit  sic  bis  jetzt 
ermittelt  werden  konnten. 

Herr  Professor  Pressei:  Ich  kann  darauf  leider  nur 
mit  ungefähren  Ziffern  erwidern.  Denn  wenn  man  die 
Gesamtkosten  aufstellcn  sollte,  so  müßte  man  natürlich 
alles  das  mit  einrechnen,  was  nicht  von  der  Bau- 
gesellschaft  mit  hergestellt  worden  ist.  Wir  haben  den 
Tunnel  vollständig  ausgebrochen  und  ausgemauert,  die 
Kanäle  hergestellt,  den  Parallelstollen  aufgefahren  und, 
wo  nötig,  ausgemauert,  ebenso  die  Querschläge,  und 
schliefslich  haben  wir  das  Gleis  gelegt,  und  diese 
Arbeiten  haben  etwa  59  Millionen  Francs  gekostet. 
Nun  kommt  noch  dazu  das  gesamte  Oberbau  material. 
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das  geliefert  worden  war,  es  kommt  dazu  die  elektrische 
Einrichtung,  es  kommen  dazu  eine  ganze  Reihe  von 
Betricbseinrichlungen,  die  unmittelbar  mit  dem  Tunnel 
Zusammenhängen,  deren  Kosten  uns  nicht  bekannt  sind; 
sie  sind  meines  Wissens  nicht  veröffentlicht.  Den 
zweiten  Stollen  ist  die  Gesellschaft  verpflichtet  unter 
gewissen  Bedingungen  zu  einem  eingleisigen  Tunnel 
zu  erweitern  für  den  Betrag  von  19'  t Millionen  Francs 
nach  einem  Zusatzvertrag,  der  zwischen  der  Bau- 
gcsellschaft  und  dem  schweizerischen  Bund  abgeschlossen 
worden  ist. 

Vorsitzender:  Dann  worden  also  die  reinen  Bau- 
kosten, wenn  der  zweite  Stollen  durchgeführt  wird, 
ungefähr  80  Millionen  Francs  betragen. 

Herr  Ober-Baurat  Di\  zur  Nieden : Von  besonderem 
Interesse  erscheint  mir  die  Frage,  ob  bei  der  Tunnel- 
arbeit auch  eine  Gasanbohrung  stattgefunden  hat? 
Wasser  ist  ja  in  kalter  und  heifser  Form  angebohrt 
worden  und  hat  vielfache  Hindernisse  bereitet.  Sind 
solche  Hindernisse  durch  Gas  in  keiner  Weise  ent- 
standen? 

Herr  Professor  Pressei : Vereinzelte  Falle  sind  vor- 
gekommen, es  ist  aus  einzelnen  Klüften  Kohlensäure 
ausgcströml,  aber  ohne  irgend  welchen  Einflufs.  Man 
hat  sie  nur  bemerkt,  wenn  man  zufällig  die  Lampe  da 
hincinbrachtc.  Aber  die  Ventilation  war  so  ungeheuer, 
dafs  die  Spuren  des  Gases  sofort  verwischt  wurden. 
Ein  einziges  Mal  wurde  eine  Ausströmung  von 
brennbarem  Gas  beobachtet;  Metan  war  es  nicht; 
wir  vermuteten,  dafs  es  Schwefelwasserstoff  war. 

Vorsitzender:  Herr  Professor,  Sie  hatten  erwähnt, 
dafs  die  Stollen  nicht  hätten  elektrisch  beleuchtet 
werden  können,  ohne  die  Gründe  dafür  anzugeben. 
Wir  würden  sehr  dankbar  sein,  wenn  sie  uns  darüber 
etwas  näheres  mitteilen  wollten. 

Herr  Professor  Pressei:  Ja,  ein  Tunnel  ist  ein 
in  jedem  Augenblick  sich  veränderndes  Arbeitsfeld;  es 
ist  ein  Arbeitsfeld,  das  in  dieser  Stunde  so  aussieht, 
in  der  nächsten  Viertelstunde  wieder  ganz  anders. 
Da  wird  mit  Holz  gewirt schaltet,  da  wird  geschossen, 
da  werden  Felsblöcke  herabgerissen,  da  laufen  Hunderte 
von  Menschen  hin  und  her.  Diese  Arbeitsstätte  schiebt 


sich  täglich  um  6,  7,  10,  12  ni  vor.  Ich  bitte,  meine  I Icrren, 
wie  denken  Sie  sich  bei  dieser  fortwährenden  Bewegung 
und  bei  diesem  Gewirr  von  Gebälk,  Wagen,  Lokomo- 
tiven usw.  eine  elektrische  Beleuchtung?  Die  würde 
keine  Minute  ganz  bleiben,  abgesehen  davon,  was  weiter 
rückwärts  in  der  langen  fertigen  Tunnelstrecke  mit 
den  Drähten  geschieht.  Wir  waren  nur  mit  der  grölstrn 
aufgewandten  Mühe  im  Stand,  unsere  blanken  Telephon- 
leitungen im  Betrieb  zu  halten,  sic  wurden  oft  mutwillig 
zerstört;  auch  wurden  sie  zerfressen  von  dem  Kondens- 
wasser.  Die  Luft  strömt  int  Tunnel  1 nach  dem  Portal 
in  Gebiete  von  stetig  abnehmender  Gesteins -Temperatur; 
sie  bleibt  permanent  gesättigt,  und  alles  wird  beschlagen 
mit  destilliertem  Wasser.  Wir  haben  die  Telephon- 
Icitungcn  kaum  halten  können,  und  ich  fürchte,  wir 
hätten  auch  die  elektrischen  Leitungen  nicht  halten 
können.  Nun:  man  hätte  schliefslich  hier  mit  Kabeln 
sich  helfen  können:  aber  die  Arbeitsstätte  leidet  es 
nicht,  und  so  mufsten  wir  die  Arbeitsstätten  mit  den 
alten  Bcrgmannslantpen  beleuchten.  Ich  weifs  nicht, 
ob  Sie  von  dieser  Auskunft  befriedigt  sind. 

Vorsitzender:  Das  Wort  wird  nicht  weiter  verlangt. 
Ich  darf  dann  zum  Schliffs  hervorheben,  dafs  der  Herr 
Vortragende  mit  grofser  Anschaulichkeit  uns  ein 
lebendiges  Bild  von  den  grofsen  Mühen  und  Schwierig- 
keiten gegeben  hat,  mit  denen  der  Bau  des  grofsen 
Tunnels  verknüpft  war.  Wir  haben  gesehen,  wie  ein 
grofsartiges  Werk  geschaffen  ist,  das  der  Ingenieur- 
kunst  einen  neuen  Triumph  gebracht  hat.  Aber  das 
ist  es  nicht  allein,  was  hier  in  Frage  kommt,  wir 
stehen  vor  einem  Werke,  das  durch  seine  länderver- 
bindendc  Wirkung  den  friedlichen  Wettbewerb  der 
beteiligten  Völker  erleichtern  und  steigern  und  dadurch 
diesen  Völkern  ohne  Ausnahme  zum  grofsen  Segen 
gereichen  wird.  Ich  kann  den  wärmsten  Dank,  den  ich 
schon  ausgesprochen  habe,  hier  nur  nochmals  wieder- 
holen. (Lebhafter  Beifall.) 

Meine  Herren,  ich  habe  nur  noch  kurz  milzuteilen, 
dal's  gegen  die  Niederschrift  der  vorigen  Sitzung  Ein- 
wendungen nicht  erhoben  sind,  dafs  sie  also  angenommen 
ist,  und  ferner,  dafs  Herr  Bauinspektor  Kn  aut  mit  allen 
abgegebenen  60  Stimmen  in  den  Verein  aufgenormnen 
ist.  - Ich  schliefse  die  Sitzung. 


Personen-  und  Güterwagen  auf  der  Mailänder  Ausstellung  1901»*) 

Vortrag,  gehalten  im  Verein  Deutscher  Maschineningenieure  am  26.  Februar  1907 
vom  Regierungsbaumeister  Messerschmidt,  Berlin 


Meine  Herren!  Meine  Aufgabe,  Ihnen  über  die  in 
Mailand  im  Jahre  1906  ausgestellten  Eisenbahnwagen 
zu  berichten,  möchte  ich  der  Kürze  der  zur  Verfügung 
stehenden  Zeit  entsprechend  in  der  Weise  lösen,  dafs 
ich  die  Abweichungen  von  unserer  als  bekannt  voraus- 
zusetzenden Wagenkonstruktion  erwähne  und  die 
Einzeleinrichtungen  hervorhebe,  die  von  der  gröfsten 
Zahl  der  Eisenbahnverwaltungen  fast  in  gleicher  Weise 
ausgeführt  werden  und  damit  als  besonders  zweckmäfsig 
zu  erachten  sind. 

Ausscheiden  werde  ich  in  der  Hauptsache  die 
Betriebsmittel,  die  bereits  auf  früheren  Ausstellungen 
zu  sehen  waren  und  in  Zeitschriften  besehrieben  sind, 
soweit  sie  Besonderes  boten.  Hierzu  gehören  z.  B.  fast 
alle  ausgestellten  belgischen  Wagen. 

Die  Zahl  der  ausgestellten  Personenwagen  und 
Motorwagen  w'ar  sehr  grofs,  die  der  Güterwagen  gering. 

Die  italienischen  Wagen  -sind  fast  durchweg  zwei- 
oder  dreiachsig  rnit  Radsiändcn  bis  zu  9 m.  Infolge 
des  grofsen  Radstandes  sind  die  Achsen  als  freie  Lenk- 
achsen ausgebildet.  Die  ausgestellten  Wagen  mit 
grofsem  Radstande  waren  Durchgangswagen  mit  Platt- 
formen. Die  Wände  sind  bis  zur  1*  ensterbrüstung  als 
Holzträger  ausgebildet.  Die  aufserdem  vorhandenen 
eisernen  Langträger  sind  mit  Sprengewerken,  meist 

*)  Siehe  Annalen  No.  718,  Seite  222. 


aus  Flacheisen,  versehen.  Die  Nachstellung  erfolgt 
durch  Längenänder ung  der  senkrechten  Stützen  mit 
Schrauben. 

Die  Drehgestelle  der  ausgestellten  4achsigcn 
Wagen  entsprachen  unserem  Typ  oder  dem  der  inter- 
nationalen Schlafwagcngesellschaft.  Vereinzelt,  z.  B.  bei 
italienischen  Wagen,  war  die  englische  Bauart  benutzt, 
bei  der  die  kräftige  untere  Verbindung  der  Achsbuchs- 
führungen  fehlt  und  der  Radstand  auf  2,44  m beschränkt 
ist.  Drehgestelle  der  französischen  üstbahn  waren  noch 
aus  Flacheiscn  und  Winkeleisen  gebaut.  Im  übrigen 
werden  allgemein  Preisbleche  verwendet,  die  mehrfach 
die  Flansche  nach  innen  kehrten,  wodurch  mehr  Freiheit 
in  der  Anordnung  der  Seitenfedern  gewonnen  wird. 

Die  Wiegefedern  italienischer  Wagen  sind  häufig 
nach  Art  der  Bufferfedern  ausgebildet. 

Besonderer  Wert  auf  Abfederung  der  Wagen  war 
offenbar  bei  den  ausgestellten  italienischen  Wagen 
gelegt.  Der  Wagenkasten  ist  vielfach  mit  Doppclfcdcrn 
auf  dem  Untergestell  gelagert,  sodafs  dreifache  Federung 
vorhanden  ist. 

Bei  dreiachsigen  Wagen  der  Schweiz  trugen  die 
Blattfedern  an  den  Enden  noch  Winkelledern.  Die 
französischen  Bahnen  erreichen  bei  zweiachsigen 
Wagen  besonders  weiche  Federung  durch  bis  2,5  m lange 
Federn  aus  Wolframstahl  und  durch  sorgfältige  Ab- 
federung des  Wagenkastens  gegen  da>  Untergestell 
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durch  Gummi.  Federdurchbiegungen  bis  500  mm  kommen 
bei  Wagen  I.  Klasse  vor. 

Hei  einem  vierachsigcn  ungarischen  Wagen 
waren  die  Seilcnfedern  Oberbogen.  Die  innere  Reibung 
solcher  Federn'  ist  geringer  als  die  der  meist  ge- 
brauchten. 

Den  gleichen  Zweck  hatte  nach  den  Angaben  von 
Ringhoffer  die  Ausbildung  der  Federn  als  Etagenfedern 
bei  einem  dreiachsigen  österreichischen  Salon- 
wagen. Von  dem  Gedanken  ausgehend,  dafs  die  innere 
Reibung  einer  Blattfeder  mit  der  Lagenzahl  wachst,  ist 
eine  bestimmte  geringe  Lagenzahl  gewählt  worden. 
Dabei  fallt  die  Breite  der  Federn  so  grofs  aus,  dafs  die 
Federn  nicht  auf  der  Achsbuchse  untergebracht  werden 
konnten.  Die  Federn  wurden  deshalb  in  der  Breiten- 
richtung geteilt  und  Übereinander  gesetzt.  Nimmt  man 

die  Blattstarke  der  ursprünglichen,  so  erhalt  man  bei 

gleicher  Länge,  Last  und  Materialbeanspruchung  die 
.vfaclie  Durchbiegung,  aber  auch  die  ar* fache  Breite.  Da 
die  Breite  des  einzelnen  Federblattes  durch  die  Achs- 
buchse und  ihre  Führung  gegeben  ist,  so  wachst  die 
Lagenzahl  im  Quadrat,  wodurch  infolge  vermehrter 
innerer  Reibung  der  Vorzug  der  weichen  Federung 
zum  Teil  verloren  geht.  Die  Feder  wird  wieder 
steifer.  Man  hat  daher  zu  dem  angegebenen  Mittel 
gegriffen. 

Bei  den  ausgestellten  dreiachsigen  Wagen  der 
Schweizer  Bundesbahnen  sind  die  Mittelachsen  mit 
besonderen  verschiebbaren  Gestellen  versehen,  die  die 
Anordnung  einer  Bremse  an  diesen  Achsen  ermöglichen. 
Bei  den  starken  Gefallen  dieser  Bahnen  ist  die  Bremsung 
aller  Achsen  von  besonderem  Wert. 

Besonders  grofse  Bufferstofsplatten  rechteckiger 
Form  zeigten  die  vierachsigcn  Wagen  der  Paris- 
Lyon  Mittelmcerbahn.  Eine  eingehende  Untersuchung 
über  die  mit  Rücksicht  auf  die  Fahrt  in  engen  Kurven 
nötige  Stofsplattenbreitc  findet  sich  in  den  letzten  Heften 
der  Revue  gOuJrale  des  chemins  de  fer. 

Einige  Wagen  besafsen  selbsttätige  Kupplung. 
Die  Kupplung  der  französischen  Staatsbahn  ist  an  etwa 
200  Güterwagen  angebracht  In  zwei  Seiten  raumen  der 
Fahrzeughalle  waren  zahlreiche  Modelle  selbsttätiger 
Kupplungen  ausgestellt,  die  erkennen  liefsen,  dafs  sich 
mit  der  Lösung  der  Aufgabe  meist  Unberufene  be- 
schäftigen. 

Die  Bremsen  der  Wagen  boten  Neues  nicht.  An 
französischen  Wagen  fand  sich  mehrfach  die  Nach- 
stellvorrichtung für  das  Bremsgestänge  von  Chaumont. 
Diese  gestattet  die  Nachstellung  von  der  Seite  oder  dem 
Innern  des  Wagens  durch  Handrad,  Wellen  und  Zahn- 
räder. Ein  Zeiger  im  Wagen  gibt  Aufschluls  über  die 
Abnutzung  der  Bremsklötze  und  das  Mafs,  um  welches 
nachgestelit  werden  mufs. 

Die  Heizung  der  Wagen  war  fast  durchweg 
Daiuplheizung,  hei  besseren  Wagen  kombiniert  mit 
Warmwasserheizung,  vereinzelt  fand  sich  Luftheizung. 
Der  Wagenzug  der  französischen  Oslbahn  hatte 
Prefsluftdampfheizung.  Durch  Beimischung  von  Prefsluft 
zum  Dampf  wird  eine  grölserc  Strömungsgeschwindigkeit 
in  den  Leitungen  erzielt,  durch  die  eine  schnellere  und 
(rieichmflfsigere  Heizung  langer  Züge,  eine  schnellere 
Abführung  des  Kondenswassers  aus  den  Hauptleitungen 
und  ein  Ausblasen  der  Leitungen  bei  Auiserbetrieb- 
stellung  des  Zuges  erreicht  werden  soll,  was  im  Winter 
wertvoll  ist.  Fast  an  allen  französischen  Wagen  fanden 
sich  Kondenswasserableiter  nach  der  Bauart  lleintz. 
Umfangreiche  Aufsatze  über  die  verschiedenen  Heizungs- 
arten französischer  Bahnen  finden  sich  in  der  Revue 
g^ntrale  des  chemins  de  fer. 

Gelenkige  Metallschlauche  zur  Kupplung  der 
I ieizlcitungen  von  Wagen  zu  Wagen  waren  bei  einzelnen 
französischen  und  ungarischen  und  fast  durchweg  bei 
den  Wagen  der  Schweiz  zu  sehen.  Besonders  die 
Schweizer  Bahnen  sollen  mit  diesen  Kupplungen  gute 
Erfahrungen  gemacht  (iahen.  Es  darf  hier  vielleicht 
auf  die  nicht  günstigen  L^ntei  suchungcn  des  Vereins 
deutscher  Eisenbahnvcrwaltungen  in  dieser  Frage  hin- 
ge wiesen  werden. 


Vierachsigc  französische  D-Zugwaecn  zeigten  ein 
vom  Wagenkasten  ganz  unabhängiges  Untergestell,  das 
hei  Wagen  der  West  bahn  mit  eigenartigem  Sprenge- 
werk ausgebildet  war.  Eine  umfangreiche  Abhandlung 
hierüber  findet  sich  in  der  Revue  gönörale.  Bei  Wagen 
der  Gotthardbahn  und  dem  Modell  eines  russischen 
Wagens  waren  die  Brklcidung.sbleche  bis  zur  Fenster- 
höhe  ats  Trägt-r  mit  benutzt.  Diese  Bleche  bauchen 
bekanntlich  leicht  aus  und  biegen  sich  auch  hochkant. 
Die  Ausbildung  der  Seitenwände  bis  zur  Fensterbrüstung 
als  Holztragcr  mit  Spannstangen  nach  amerikanischem 
Vorbilde  ist  in  Italien  und  Oesterreich  häufig.  Längere 
Zeit  im  Betriebe  befindliche  Speisewagen  solcher  Bau- 
art lassen  oft  erhebliche  Verbiegungen  der  Träger  er- 
kennen. 

Bei  dem  Modell  des  russischen  Wagens  waren  die 
Dachspriegel  aus  8 Holzlagcn  verleimt  und  mit  Winkel- 
eisen, in  bestimmten  Abständen  aber  mit  C-  Eisen  armiert. 
Die  Q Eisen  gingen  bis  zum  Eufsboden  herab,  steife 
Querrahmen  bildend. 

Die  Wagen  waren  mit  Blech,  wenige  nur  mit  Holz 
verkleidet.  Die  Wagen  der  Paris  Lyon— Mittelmeerbalin 
hatten  Stahlbekleidungsblechc  von  I mm  Stärke. 

Die  Handgriffe  bestanden  bei  fast  allen  Wagen 
aus  Rundinc-ssing  oder  Rumleisen  mit  Messingüberzug. 

Die  oberen  Kufstritte  italienischer  Abteilwagen 
sind  abgeschrägt,  offenbar  um  den  Aufstieg  zu  erleichtern. 
Der  Abstieg  wird  dadurch  entsprechend  erschwert 
Das  enge  italienische  Profil  gestattet  nicht,  die  unteren 
Trittbretter  weiter  herauszurücken. 

Der  vieraehsige  111.  Klasse  Durchgangswagcn  der 
Paris— Lyon-- Mittelmcerbahn  hatte  in  Wagenmitte  noch 
je  eine  Seitenlür.  Fufstrittc  klappten  beim  Oeffnen  der 
Tür  herunter.  Die  Einrichtung  mufs  peinlich  sauber  ge- 
halten werden,  wenn  sie  gangbar  bleiben  soll.  Zu  diesem 
Hilfsmittel  hatte  die  grofse  Platzzahl  — 80  bei  einem 
Wagengewiehte  von  35  t — genötigt. 

Bei  der  Anordnung  der  Fenster  tritt  immer  mehr 
das  Bestreben  hervor,  grofse  freie  Fensterflächen 
zu  bieten.  Fenster  bis  zu  1700  mm  Breite  waren  mehr- 
fach zu  sehen. 

Fast  allgemein  ist  die  Einrichtung  der  schmalen 
Klappfenster  über  den  Seitenfenstern  geworden,  weil 
sie  eine  wirksame  Lüftung  ohne  Belästigung  der  Reisenden 
ermöglichen  und  sich  in  einer  Höhenlage  befinden,  in 
der  die  Aul’senluft  am  wenigsten  durch  Staub  und  Rufs 
verunreinigt  ist. 

Metallrahmen  für  die  Fenster  gewinnen  immer  mehr 
die  Oberhand.  Rahmenlose  Fenster  waren  nur  bei 
einzelnen  Wagen  der  Schweiz  und  schmalen  Schiebe- 
fenstern eines  Schlafwagens  für  den  Kurs  Rom— Palermo 
zu  sehen.  Die  Fenster  waren  meist  herablafsbar,  nur 
wenige  nach  amerikanischem  Muster  hochschiebbar. 
Fcnsterge wichtsausgleichung  durch  Drahtseil  und  Ge- 
wichte zeigten  französische  Wagen.  Auch  sonst  war 
Ausgleichung  vielfach  vorgesehen.  Bei  italienischen 
Wagen  sind  auch  die  kleinen  Fenster  neben  den  Abtcil- 
türen  versenkbar  oder  um  etwa  300  mm  hochschiebbar 
und  mit  amerikanischem  Schnappverschlufs  feststellbar. 
Luftzug  und  Staub  kann  durch  doppelte  Fenstervor- 
hänge — Roll-  und  Schiebevorhängc  — abgchaltcn 
werden.  Bei  besseren  Wagen  Oesterreichs,  Frankreichs 
und  besonders  Italiens  waren  besondere  versenkbare 
Rahmen  mit  I lolzjalousiecn  oder  Stoffbespannung  inner- 
halb der  Fenster  angebracht.  Bei  dem  Schlafwagen 
für  den  Kurs  Rom— Palermo  wurden  beim  Herablassen 
der  schmalen  Seitenfenster  grünseidene  Luftfilter  mit 
herabgezogen. 

Rollvorhängc  nach  amerikanischem  Muster  oder 
wenigstens  mit  undurchsichtigem  Stoff  nach  amerika- 
nischem Vorbildc  fanden  sich  sehr  viel.  Die  Führung 
der  unteren  Stange  erfolgte  selten  an  Schnüren,  viel- 
fach an  kräftigen  Messingstangen.  Deckenlüfter  waren 
vielfach  vorhanden.  Der  Torpedosaugrr  herrscht  vor. 
Bei  Wagen  mit  Oberlicht  waren  noch  Lüftungsschieber 
oder  nach  innen  drehbare  Fenster  amerikanischen 
Musters,  beide  mit  Regenkappen  zu  sehen.  Zu  er- 
wähnen ist  noch  die  Lüftung  eines  Speisewagens  der 
internationalen  Schlafwagenge  Seilschaft,  die  durch  Jalousie 
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mit  um  senkrechte  Achsen  drehbaren  Glasstäbcn  er- 
möglicht wurde. 

Besonderheiten  der  Grundrifseinteilung  der  Wagen 
waren  nicht  zu  sehen.  Bei  dem  bereits  erwähnten 
III.  Klasse-Wagen  der  P.  I..  M.  lag  der  Seitengang  nach 
amerikanischem  Vorbilde  halb  links  halb  rechts.  Bei 
«lern  Schlafwagen  für  den  Kurs  Rom — Palermo  lag  der 
Gang  teils  seitlich,  teils  in  der  Mitte,  sodafs  in  letzterem 
Abteil  Längsbettcn  nach  amerikanischem  Vorbildc  her- 
gestellt werden  konnten.  Die  erste  Anordnung  ent- 
spricht den  Wünschen  der  internationalen,  letztere  denen 
der  einheimischen  Reisenden. 

Bei  den  ausländischen  Wagen  beträgt  bei  I)-Wagen 
die  Sitzzahl  in  I.  Klasse  6,  in  II.  Klasse  8.  Dies  ent- 
spricht unseren  Abteilwagen.  Unsere  D-Zugwagen 
haben  bekanntlich  je  zwei  Plätze  pro  Abteil  weniger. 

Der  Polsterbczug  normaler  Wagen  besteht  meist 
aus  Plüsch,  in  Italien  auch  aus  RofshaarstolT.  In  Italien, 
Oesterreich  und  Frankreich  finden  sich  häufig  in  Kopf- 
höhe an  den  Rückenlehnen  gehäkelte  Uebcrdcckcn. 

Gepäcknetze  sind  in  den  Wagen  mit  offenem 
Seitengange  oft  nicht  über  die  ganze  Sitzlänge  ausgeführt, 
sondern  am  Gange  zurückgezogen,  um  den  Durchgang 
insbesondere  für  Gepäckträger  zu  erleichtern.  Das 
Geflecht  der  Gepäcknetze  war  in  österreichischen  Wagen 
nicht  um  die  vordere  Stange  herumgelegt,  sondern  in 
sic  eingelassen,  sodafs  die  vordere  Stange  glatt  bleibt. 
Gepäcknetze  in  Abteilen  mit  Schlafeinrichtungen  konnten 
hoch-  oder  seitwärts  geklappt  werden,  um  das  obere 
Schlaflager  nicht  zu  beengen.  Italienische  Wagen 
zeigten  zum  Teil  noch  Gepäckbretter. 

Die  oberen  Schlaflager  werden  meist  durch  Hebung 
der  Rückenlehne  hergestcllt.  In  Wagen  der  franzö- 
sischen Ostbahn  war  die  obere  Schlafeinrichtung  in  die 
Wand  hinein  klappbar.  Herabgelegt  stützte  sie  sich 
auf  die  Fensterschutzstangen,  die  im  Auslande  noch 
vielfach  zu  finden  sind. 

In  einem  von  den  französischen  .Staatsbahnen  aus- 
gestellten Wagen  1.  Klasse  konnten  nur  die  Sitze  als  Quer- 
Schlaflager  benutzt  werden.  Beide  Schlaflagcr  konnten 
durch  einen  Schiebevorhang  getrennt  werden,  eine  An- 
ordnung, die  auch  in  Salonwagen  zu  finden  ist. 

Als  Fufsbodcnbclag  fand  sich  in  den  Wagen  fast 
durchweg  Linoleum,  in  I.  Klasse  meist  mit  Teppichbclag. 
Abteile  III.  Klasse  zeigten  keinen  Belag.  In  den  Vor- 
räumen von  Schlaf-,  Speise-  und  Salonwagen  war  der 
Boden  vielfach  mit  geripptem  Gummi  belegt.  Als  Wand- 
beklcidung  fand  sich  in  L'll.  Klasse  bis  zu  den  Fenster- 
brüstungen Plüsch  oder  Zeug,  in  den  Gängen  Linoleum 
oder  Holztäfelung.  Im  übrigen  war  bei  besseren 
Wagen  Seide,  I.eder,  Stoff  oder  Pegamoid,  bei  ge- 
wöhnlichen Pegamoid  oder  Linkrusta,  bei  111.  Klasse- 
WTagcn  Holz  verwendet.  Pegamoid  scheint  sich  zu- 
nehmender Beliebtheit  zu  erfreuen.  Ocstci  reich i sehe 
Wagen  zeigten  mehrfach  bei  eingelegten  Holzarbeiten 
auch  Perlmuttverzierungen  in  Decken  und  Wanden. 

Die  Aborte  lagen  bei  den  D- Wagen  meist  am  Ende, 
z.  T.  aber,  besonders  in  den  Wagen  der  Schweiz 
und  Frankreichs  in  der  Mitte  des  W'agens.  Eine 
Trennung  der  Pissoirs  von  den  Aborten  war  wenig, 
eine  Trennung  der  Waschräume  fast  garnicht  zu  finden. 
Durchweg  war  das  Streben  erkennbar,  die  Abortein- 
richtung gegen  früher  erheblich  zu  verbessern  durch 
Wahl  eines  reichlich  grofsen  Raumes,  Bekleidung  des 
Fufsbodens  und  des  unteren  Teils  der  Wände  mit 
Fliesen  und  emaillierten  Kacheln,  des  oberen  Teiles 
mit  weifsgestrichenem  Linoleum,  Blech  oder  Zelluloid. 
Allerdings  waren  vereinzelt  Fliesen-  und  Kachelmuster 
nur  auf  Linoleum  gemalt. 

Xylolithbelag  für  den  Abortfufsbodcn  bevorzugt  die 
Schweiz.  Vereinzelt  war  er  auch  in  Wagen  anderer 
Lander  benutzt.  Doloment,  eine  in  breiigem  Zustande 
aufgetragene  Asbestmasse,  war  als  Fufsbodcnbclag  in 
einem  ungarischen  Krankensalonwagen  durchweg  be- 
nutzt, weil  auf  glatten  leicht  zu  reinigenden  Belag  und  gute 
Isolierung  Wert  gelegt  wurde.  Im  Salon  dieses  Wagens 


I geht  der  Belag  bis  zur  Fensterbrüstung.  Ich  möchte 
gleich  erwähnen,  dais  sämtliche  Seiten-  und  Oberlicht- 
fenster dieses  Wagens  doppelt  sind  und  dal's  die  Fenster 
im  Sommer  durch  llolzjalousiccn  ersetzt  werden  können. 

Die  Waschbecken  waren  z.  T.  noch  recht  klein.  Fest- 
stehende Waschtische  waren  häufig.  Aborte  franzö- 
sischer Wagen  hatten  fast  durchweg  Seifcnmülden. 

Abortdcckelnicdcrlcgung  besagen  nur  Wagen  der 
Schweiz  für  den  Auslandsverkehr.  Ausgleich  des 
Sitzbreitgewichts  durch  Gewicht  oder  Feder  war  häufiger 
zu  sehen. 

Das  Wasser  befindet  sich  bei  den  Wagen  Italiens 
und  der  Schweiz,  sofern  nicht  das  Wasscrkannensystem 
noch  beibehalten  ist,  in  einem  Behälter  in  halber  Höbe 
der  Abortwand  oder  in  einem  Behälter  unter  dem 
Wagen  (Gotthardbahn,  Italien).  In  letzterem  Kalle  mul's 
das  Wasser  mit  einer  Handpumpe  hcraufgepumpt  werden. 
Die  Füllung  der  Behälter  der  italienischen  Wagen  er- 
folgt entweder  mit  Wasserkannen  auf  den  Stationen 
oder  neuerdings  durch  Wasseiwagen,  aus  denen  es  in 
eine  aufsen  an  der  Wagenseitenwand  in  halber  Höhe 
befindliche  Ocffnung  durch  Schläuche  hincingepumpt 
wird. 

Abweichend  von  allen  andern  Ländern  zeigten 
österreichische  Wagen  die  Aborttüren  fast  durchweg 
als  Schiebetüren  ausgebildct. 

Zu  erwähnen  ist  endlich  noch,  dafs  in  einem  Durch- 
gangswagen  der  Schweiz  auch  die  Tür  zutn  Ahschlufs 
des  Wagenvorraumes  nach  den  Faltenbalgen  zu  als 
Schiebetür  gebaut  war. 

Die  Beleuchtung  der  Wagen  erfolgt  durch  Gas,  in 
Frankreich  noch  teilweise,  in  Italien  und  der  Schweiz 
durchweg  durch  Akkumulatoren.  Bei  italienischen 
Wagen  fand  man  noch  Oellampcn.  Stehendes  Gas- 
glühlicht zeigte  die  französichc  Ostbahn,  hängendes  die 
Westbahn.  Beide  Arten  wurden  auch  von  Oesterreich 
und  der  internationalen  Schlafwagengesellschaft  gezeigt. 
Das  hangende  Gasglühlicht  dürfte  wegen  besserer  Licht- 
ausbeute das  stehende  verdrängen.  Elektrische  Glüh- 
lampen sind  meist  einzeln  oder  bis  zu  drei  in  einem 
Beleuchtungskörper  vereint  an  der  Decke  angebracht 
und  geben  eine  mälsige  Allgcmeinbcleuchtung.  Besser 
ist  die  Anordnung  in  einigen  französischen  Wagen,  wo  je 
eine  Lampe  in  einem  Wandarm  über  den  Rückenlehnen 
angeordnet  ist.  Diese  Anordnung  ermöglicht  das  Lesen 
nicht  zu  kleiner  Schrift.  Elektrische  Steh-  und  Wand- 
lampen finden  sich  in  Salonwagen  und  vereinzelt  in 
Speisewagen.  In  dem  Schlafwagen  Rom — Palermo 
waren  für  das  obere  und  untere  Schlaflager  halb  in 
die  Aufsemvand  der  Wagen  eingelassene  Leselampen 
zu  sehen. 

Bezeichnend  ist  für  die  reine  Akkumulatoren- 
beleuchtung der  Umstand,  dafs  vielfach  in  den  Neben- 
räumen Notlampenschränke  vorhanden  sind  und  dafs 
bei  den  Wagen  der  Schweiz  in  ziemlichem  Umfange, 
bei  italienischen  Wagen  vereinzelt  bereits  von  der 
Achse  angetriebene  Bclcuchtungsdynamos  zu  sehen 
waren.  Die  Schweiz  bevorzugt  das  System  Kuli, 
Oesterreich  das  System  Dick.  Die  Systeme  Stonc  und 
Viearino  waren  ebenfalls  vertreten. 

Die  für  die  elektrischen  Lampen  vorgesehenen  Be- 
leuchtungskörper sind  meist  in  modernen  Formen 
gehalten,  wie  überhaupt  die  neuere  Linienführung  in 
der  Deckenmalerei,  den  Holzarbeiten  und  den  Stoff- 
mustern vielfach  zu  sehen  war. 

Der  zur  Verfügung  stehende  elektrische  Strom 
wurde  bei  mehreren  Speisewagen  zur  Luftbew'cgung  an 
Stelle  der  Windmühlen  benutzt.  Bei  einem  Personen- 
wagen der  französischen  Staatsbahn  saugte  je  ein  in 
das  Dach  eingebauter  Ventilator  die  Luft  aus  den  Ab- 
teilen, sorgte  also  für  dauernde  Luftei  neuerung. 

Azetylen  war  bei  ungarischen  Motorwagen  von 
Wcitzer  in  Arad  und  einem  italienischen  Personen- 
wagen zur  Beleuchtung  benutzt. 

Anm.  tl.  llcd.  Im  Anschlufs  an  den  Vortrag  wurden  zahlreiche 
Lichtbilder  der  ausgcMcIlten  Wagen  vorgeluhrt. 
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Die  Lokomotiven  auf  der  Mailänder  Ausstellung  1906*) 

Vortrag,  gehalten  im  Verein  Deutscher  Maschinen-Ingenieure  am  22.  Januar  1907 
vom  Regierungsbaumeister  Schwarze,  Essen  a.  d.  R. 

• Mit  27  Ahbildunnon) 

Meine  Herren!  Das  in»  folgenden  zu  behandelnde  kurzen  Vortrages  ein  auch  nur  annähernd  vollständiges 
grofsc  Gebiet  möge  dahin  abgegrenzt  werden,  dafs  Bild  aller  in  Mailand  ausgestellten  Lokomotiven  zu 
alle  nicht  durch  Dampfkraft  getriebenen  Lokomotiven  geben* 

Abb.  I. 


J i gck.  Schncllzuglokomotivc. 

Abb.  2. 


Schnitt  durch  die  Zylinder. 


nufser  Betracht  bleiben.  Doch  auch  dann  noch  er*  Ich  muls  mich  vielmehr  darauf  beschranken,  aus 

scheint  es  fast  unmöglich,  innerhalb  des  Rahmens  eines  der  Fülle  des  dort  Gebotenen  nur  das  Wichtigste 

herauszugreifen  und  auf  weitere  Einzelheiten  vielleicht 
*>  Siche  Annalen  No.  717,  Seite  182.  bei  einer  spateren  Gelegenheit  näher  einzugehen. 
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Die  Lokomotivausstellung  befand  sich  auf  dem 
Piazza  d’armi.  Mit  Ausnahme  von  Belgien  und  Oester- 
reich, deren  Betriebsmittel  in  den  eigenen  Gebäuden 
jener  Lander  mit  untergebracht  waren,  standen  die 
Lokomotiven  in  offenen  Hallen  an  der  Westseite  des 
Platzes. 

Die  Ausstellung  war  inbezug  auf  Lokomotiven 
recht  gut  beschickt.  Vertreten  waren  sieben  Lander, 


lokomotiven  der  Hannoverschen  Maschinenbau- 
Actien-Gesellsch aft  vormals  Georg  Egcstorff 
die  Aufmerksamkeit  auf  sich. 

An  «len  beiden  Lokomotiven,  einer  2/5  gck. 
preufsischen  Schnellzuglokomotive  und  einer  3/3  gek. 
1 leifsdampt-IVndcrlokomotive,  waren  Lentz’sche  Ventil- 
steuerungen angebracht,  an  der  Tcndcrlokomotivc  aufser- 
dem  noch  eine  Lentz’sche  Umsteuerung  ohne  Schwinge. 


Abb.  3. 


Schnitt  durch  den  Ventilkasten. 


Abb.  4. 


Einzelteile  der  Steuerung. 


nämlich  Deutschland, 

Frankreich,  Belgien, 

Italien,  die  Schweiz, 

Oesterreich  und  Un- 
garn. Englische  und 
amerikanische  Loko- 
m tiven  fehlten  voll- 
ständig. Leider  waren 
durch  die  Nürnberger 
Ausstellung  auch  die 
bayerischen  Loko- 
motivfabriken  an  tler 
Beteiligung  gehindert. 

Doch  auch  trotz- 
dem nahm  Deutsch- 
land, nicht  nur  was 
die  Anzahl  der  Loko- 
motiven anbeirifft, 
einen  hervorragenden, 
wenn  nicht  den  ersten 
Platz  ein  durch  seine 
I leifsdampf- Lokomo- 
tiven, Ventil-  und 
Lentz’sche  Umsteue- 
rung, durch  die  Vor- 
wärm-  und  andere 
Lokomotiven. 

Die  Ausstellungen 
Belgiens  und  Frank- 
reichs boten  zwar  recht 
Gutes,  doch  nach  der 
Lütticher  Ausstellung 
kaum  etwas  Neues. 

Auch  bei  den  üb- 
rigen Ländern  fanden 
sich  wohl  vortreffliche  Einzelausfbhrungcn,  doch  kaum 
neue  grundlegende  Gedanken. 

Es  möge  nun  mit  den  Einzelbeschreibungen  be- 
gonnen werden. 

I.  Deutschland. 

Von  Deutschland  waren  13  Lokomotiven  ausge- 
stellt. Am  meisten  zogen  hier  wohl  die  beiden  Ventil- 


Zwar  ist  hierüber  in  verschiedenen  Veröffent- 
lichungen schon  Näheres  mitgeteilt  worden,  «loch  glaube 
ich  es  mir  bei  der  grofs«n  Bedeutung  der  Neuerung 
nicht  versagen  zu  dürfen,  auch  an  dieser  Stelle  nochmals, 
wenn  auch  nur  kurz,  darauf  cinzugchcn. 

Es  möge  zunächst  die  2,5  gek.  Schnellzug- 
lokomotive betrachtet  werden,  deren  Bild  wir  hier 
sehen  (Abb.  I).  Sie  ist  für  die  preul'sische  Staatsbahn 
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bestimmt.  Die  Rauart  stimmt  bis  auf  die  verschiedenen 
noch  zu  erwähnenden  Abänderungen  im  wesentlichen 
mit  der  der  bisherigen  25  gek.  prcufsischen  Schnell- 
zuglokomotiven  überein. 

Abb.  5. 


Schaubild  des  Stcuerungsgcslänges. 


Es  sind  nur  die  Hochdruckzylinder  mit  der  Ventil- 
steuerung versehen.  Bei  den  Nicderdruckzylindtrn 
sind  hingegen  Kolbenschiebtr  angewandt,  da  hier  wohl 
der  Ventildurchmcsser  zu  grofs  geworden  wäre  und 
der  Platz  zwischen  den  Rahmen  nicht  ausgereicht  hatte. 
Das  folgende  Bild  zeigt  uns  die  Längs-  und  Quer- 
schnitte durch  die  Zylinder  (Abb.  2).  Wir  sehen,  dafs 
sie  alle  in  einer  Reihe  angeordnet  sind  und  zwar  ab- 
weichend gegen  Irüher  die  I lochdruckzylinder  aufsen, 
die  Niederdruckzylinder  innen.  Bestimmend  für  diese 
Abänderung  dürfte  wohl  weniger,  wie  in  der  Zeitschrift 
des  Vereins  deutscher  Ingenieure  angegeben  ist,  der 
etwas  bessere  Massenausgleich  sein,  als  vielmehr  der 
Umstand,  die  Ventile  bequem  zugänglich  von  aufsen 
zu  machen.  Die  Abbildung  zeigt,  dals  dies  jetzt  in 
vortrefflicher  Weise  der  Kall  ist. 

Es  sind,  wie  man  sieht,  jcdcrscils  vier  Ventile 
vorhanden,  von  denen  die  beiden  mittleren  für  die 
Einströmung  und  die  beiden  aufscren  für  die  Aus- 
strömung dienen.  Die  beiden  Ausströmkanälc  sind 
zum  Zwecke  des  Druckausgleiches  im  Gehäuse  des 
Niedcrdruckschiebeis  durch  eine  Bohrung  verbunden. 

Das  folgende  Bild  (Abb.  3»  zeigt  einen  Schnitt 
durch  den  Ventilkasten.  Die  Ventile  werden  durch 
eine  mit  Nocken  versehene  Stange  geöffnet,  die  von 
der  I leusinger-Steuerung  in  derselben  Weise  wie  die 
gewöhnliche  Schieberstange  hin-  und  herbewegt  wird. 


Abb.  6. 


Abb.  7. 

Ausstellung  Mailand  1906 

Vcntilstcuerun  g 

Niederdruck  Hochdruck 


Ffdlnng M pCt. 

Geschwindigkeit  in  der  Stunde  . SO  km 


Fällung .20  pCt. 

Geschwindigkeit  in  der  Stunde  . KO  km 


Füllung 64  pCt. 

Geschwindigkeit  in  der  Stunde  KO  km 


Fällung 30  pC*. 

Gcschwindidkcil  in  der  Stunde  . 80  km 


Ausstellung  St.  Louis  1904 

Schiebe  rsteucrung 


Hochdruck 

Füllung 30  pCt 

Geschwindigkeit  in  der  Stunde  . 89  km 


Füllung  ....  ....  39,5  pCt. 

Geschwindigkeit  in  der  Stunde  . 89  km 


Füllung  ....  ....  39,5  pCt. 

Geschwindigkeit  in  der  Stunde  . 89  km 
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Füllung 
Geschwindigkeit 

r 


Füllung 40  pCt. 

Geschwindigkeit  in  der  Stunde  . 80  km 


Dampfdiagramme. 


Füllung 46.5  pCt. 

Geschwindigkeit  in  der  Stunde  . 89  km 
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DnsSchliefsen  erfolgt  durch  oben  angeordnetc Schrauben- 
federn, deren  Starke  so  bemessen  ist,  dafs  auch  bei 
grofsen  Geschwindigkeiten,  300  bis  350  Radumdrehungen 
in  der  Minute,  ein  sicherer  Schlufs  erreicht  wird. 

Wie  einlach  und  übersichtlich  die  Anordnung  ist, 
sehen  wir  auf  dem  folgenden  Bild  der  Einzelteile 
lAbb.  4).  Die  Zahl  der  der  Abnutzung  unterworfenen 
Teile  ist  gering.  Das  Einfügen  von  Ersatzteilen  kann 
leicht  geschehen.  Oben  ist  die  Hubstange  dargestellt, 
links  ein  Teil  der  Ventilslange.  Unten  sind  die  freien 
Ventile  sichtbar. 


ersichtlich.  Zylinder  und  Feuerkiste  bilden  Obcrhängendr 
Massen.  Der  Wasserkasten  liegt  zwischen  den  Rahmen. 

Die  Steuerung  in  gröfscretn  Mals  stabe  zeigt 
Abb.  9.  Die  Ventile  sind  liegend  angeordnet  zu  je 
zwei  nebeneinander.  Zwischen  ihnen  führt  eine  wage- 
recht  liegemle  Daumcnwclle  durch,  bei  deren  Ver- 
drehung die  Ventile  aufgestofsen  werden.  Angetrieben 
wird  sic  durch  die  sich  anschliel'sende  Exzenterstange. 

Das  Wesen  der  Lentz’schen  Umsteuerung  be- 
steht darin,  dafs  nur  ein  einziges  Exzenter  vorhanden 
ist.  Es  .sitzt  drehbar  auf  einer  Achse  und  kann  vom 


Abi».  8. 


VI  gck.  HciUdampf  lokomotive. 


Auf  dem  nächsten  Bilde  (Abb.  5)  ist  das  Steuer- 
gestänge in  grftfserein  Mafsstabe  dargestellt. 

Einer  der  I lauptvorzügc  der  Ventilsteuerung  ist 
das  rasche  üeffnen  und  Schlielsen  der  Dampfkanäle. 
Wie  grofs  hier  der  Unterschied  gegenüber  der  Schieber- 
s teuer ung  ist,  zeigt  die  graphische  Darstellung  des 
folgenden  Bildes  (Abb.  6|.  Als  Abszissen  sind  hier  die 
Schieberwege,  als  Ordinalen  die  Ventil-  und  Schiebcr- 
öffiiungen  in  qcm  aufgetragen.  Die  Zusammenstellung 
ist  für  25,  40  und  66  pCt.  Füllung  gemacht.  Wir  sehen, 
wie  scharf  die  ausgezogenen  Linien,  die  sich  auf  die 
Ventile  beziehen,  ansteigen  und  abfallen  gegenüber  den 
durch  Stricheln  bezeichneten  Schieberöffnungslinien. 

Der  durch  die  geringere  Dampfdrosselung  bei  der 
Ventilmaschine  erreichte  Vorteil  tritt  in  der  gröfscren 
Vülligkeit  der  Dampfdiagramme  deutlich  in  Erscheinung, 
wie  uns  ein  Vergleich  auf  der  folgenden  Darstellung 
(Abb.  7)  mit  den  Diagrammen  «1er  Schieberlokomotive 
zeigt.  Der  grofse  Unterschied  ist  ohne  weiteres  er- 
kennbar. 

Zum  Anfahren  wird  heim  Ocffncn  des  kleinen 
Rcgi  ers  dem  Verbinder  selbsttätig  Frischdampf  zuge- 
führt. An  «lie  Rohrleitung  schliefst  sich  ein  auf  dem 
Hochdruckzylinder  angeordneter  Stutzen  mit  einem 
sich  nach  jenem  zu  öffnenden  Rückschlagventil.  Es 
kann  durch  dasselbe  auch  dann  noch  Frischdanipf  in 
den  Hochdruckzylinder  zur  Ueberwindung  «les  Ver- 
bindergegendruckes cinslrömen,  wenn  «las  Einlafsventil 
des  Hochdruckzylinders  bereits  abgeschlossen  hat. 

Wir  kommen  nun  zu  der  zweiten  Egestorff’schen 
Lokomotive,  der  3/3  gck.  I Ieifsdampf-1  cndcrloko- 
motive.  Auch  sie  ist  mit  Ventilsteuerung  versehen, 
aufserdem  aber  auch  mit  einem  Pielock'srhen  l’cbcr- 
hitzer  und  mit  Lentz’scher  Umsteuerung.  Die  Gesamt- 
anordnung  der  Lokomotive  ist  aus  der  Abbildung  8 


Abi».  9. 


Schaubild  des  Steuerungsgesiänges. 

Führerstande  aus  eingestellt  werden,  so  dafs  also  weder 
ein  zweites  Exzenter  noch  eine  Schwinge  erforderlich  sind. 

Die  Bauart  im  Einzelnen  und  die  Lage  der  Ventile 
geht  aus  der  Abb.  10  hervor,  während  Abb.  1 1 das 
Exzenter  in  Schnitt  und  Ansicht  darstellt.  Es  ist  ver- 
drehbar um  einen  fest  in  der  Gegenkurbcl  steckenden 
Zapfen  ; und  sitzt  auf  einer  mit  schräger  Verzahnung 
versehenen  Büchst  l.  Das  Exzenter  schwingt  um  s 
und  verändert  damit  seine  Mittelpunktslage,  sobald  /> 
verschoben  wird.  Dies  wird  bewirkt  durch  eine  Zahn- 
stange s,  die  in  die  Verzahnung  einer  zweiten,  die 
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Büchse  A kammlagerartig  umfassenden  Büchse  m ein- 
greift. 

Die  Bauart  des  Pielock’schen  liebe  i hitzers  zeigen 
uns  die  folgenden  Bilder,  zunächst  in  Abb.  12  die 
Konstruktionszeichnung. 

Der  Nafsdampf  tritt  aus  dem  Kessel  in  den  unter 
dem  Dom  um  die  Ih-izrohre  herumgehauten  Ueherhitzer 


die  Seitenansicht  des  Ucberhitzers  sowie  Rück-  und 
Vorderansicht. 

Wir  wenden  uns  nun  der  von  der  Breslauer 
Acticn  • Gesellschaft  für  Eisenbahn  wagenbau 
und  Maschinenbaunnstalt  Breslau  ausgestellten 
2 4 gek.  I leifsdainpl-ScImclIzuglokomotive  zu.  (Abb.  16.» 
Sie  ist  für  die  preufsische  Siaat-hahn  bestimmt  und 


Abb.  10. 


Grund-  und  Aufrifs  des  Triebwerkes. 


Abl>.  II. 


Exzenter. 


und  strömt  dann  der  Reihe  nach  durch  die  sechs 
Kammern  desselben  nach  dem  Regler. 

Einem  früher  mit  dem  Pielock-L’cberhilzer  ver- 
knüpften Lebe  Isla  nde,  dafs  bei  Ruhe  die  Rohre  leicht 
anrosteten,  ist  dadurch  abgeholfm  worden,  dafs  im  Ruhe- 
zustände der  Lcberhitzer  voll  Kesselwasser  gefüllt 
wird.  Hierfür  ist  ein  besonderer  Emlafshalui  und  ent- 
sprechend ein  Ablafshahn  vorhanden. 

Neuerdings  wird  automatische  Füllung  und  Ent- 
leerung des  Ueberhitzeis  beabsichtigt  oder  ist  viel  leicht 
schon  ausgelührt. 

L>ie  nächsten  drei  Bilder  (Abb.  13 — 15|  zeigen 


arbeitet  daher  mit  Zwillingswirkung.  In  dem  Gesamt- 
eindrtick  weicht  sie  kaum  von  den  bekannten  bisherigen 
Ausführungen  ab. 

Das  nächste  Bild  *>  stellt  uns  eine  Anzahl  Quer- 
schnitte dar,  aus  denen  wir  die  Bauart  des  Kessels, 
des  Drehgestelles  und  der  Dampfzylinder  mit  den 
Kolbcnschiebern  erkennen. 

Der  Kessel  ist  nach  Angabe  von  Herrn  Geh.  Bau- 
rat Garbe  mit  dem  neuen  Schinidi'.srhen  Rauchröhren- 
Überhitzer  ausgerüstet.  Er  unterscheidet  sich  von  der 

*»  Hier  nicht  wiciergrgcbcn. 
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Abi).  13. 


Seitenansicht  des  Pielock’schen  Ueberhitzers  mit  den  Kcsselhcizrohien. 


früheren,  von  mir  anläßlich  der  Lütticher  Ausstellung 
bereits  naher  beschriebenen  Ausführung  *)  in  der  Haupt- 
sache dadurch,  dafs  von  den  vier  in  einem  Rauchrohr« 
liegenden  Dampfrohren  alle  vier  ein  einziges  sog. 
Uebcrhitzerclement  bilden,  wahrend  dieses  früher  nur 

*1  Annalen  Hd.  51  S.  35  und  ltd.  59  S.  J7. 


von  je  zwei  Rohrstr.lngcn  gebildet  wurde.  Der  Dampf 
wird  also  jetzt  zweimal  anstatt  wie  früher  nur  einmal 
hin-  und  zurückgeführt. 

Es  sind  hier  eine  Reihe  sehr  ausführlicher  Zeich- 
nungen des  neuen  Ueberhitzers  ausgestellt,  worauf  hier 
noch  besonders  aufmerksam  gemacht  sei. 

Reim  Stillstand  der  Lokomotive  wird  der  Ueber- 
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hitzcr  selbst  tätig  aufser  Wirksamkeit  gesetzt,  indem 
durch  einen  Steuerzylinder,  der  mit  dem  Gehäuse  des 
Kolbenschiebers  durch  ein  Kohr  in  Verbindung  steht, 
die  Ucbcrhitzerklappen  g«\schli«ssen  werden  und  den 
Durchgang  der  Heizgase  durch  die  Kauchrohre  hindern. 
Bei  etwa  2 Alm.  Druck  im  Schieberkasten  ölfnen  sich 
die  Klappen  wieder.  In  Abb.  16  ist  der  Steuerzylinder 
aufsen  oben  an  der  Rauchkammer  erkennbar.  Auf  die 
Bauart  im  einzelnen  werde  ich  bei  anderer  Gelegenheit 
noch  zuröckkommen. 

Der  zu  der  Lokomotive  gehörende  normale  vier- 
nchsige  Tender  fnl'-t  22,4  cbm  Wasser  und  5 l Kohlen. 


Eine  andere  2/4  gi  k.  preufsische  I IcifsdamplVchncll- 
zuglokomotive,  jedoch  mit  Schmidt’schem  Rauch- 
kamiiH  i nbuhitzi  r hat  die  Firma  Henschel  & Sohn  in 
Kassel  ausgestellt  (s.  Abb.  1 7 1.  Die  RohrbOndel  zur 

L’cherhitzung  des  Dampfes  liegen  wie  üblich  in  drei 
Keilu  n und  münden  rechts  und  links  in  Sammelkilstcn 
aus  Staldguls  (Abb.  18  und  IQ».  Bei  dem  linksseitigen 
Kasten,  in  den  der  Dampf  vom  Kegler  hereintritt, 
sind  die  Mündungen  «ler  mittleren  und  äufscrcn  Rohr- 
r«-ilicn  durch  einen  kastenartigen  Deckel  überdeckt. 
Der  vom  Regler  kommende  Dampf  ist  daher  genötigt, 
von  dem  linksseitigen  Sammelkasten  durch  die  21 
inneren  Rohre  nach  rechts,  durch  die  20  milderen 
Rohre  wieder  nach  links  und  von  hier  durch  die  21 


äufseren  Rohre  abermals  nach  rechts  zu  wandern, 
worauf  der  nun  überhitzte  Dampf  den  Zylindern  zuge- 
führt wird. 

Die  Dampfverteilung  erfolgt  durch  die  bekannten 
Kolbcnschieber.  Der  Kreuzkopf  ist  an  einer  oberen 
Glcitschiene  aufgehängt. 

Die  1200  mm  langen  Tragfedern  liegen  unter  «len 
Achsbuchsen  «ler  beiden  gekuppelten  Achsen  und  sind 
durch  Ausgleichhcbcl  miteinander  verbunden. 

Bezüglich  der  Ausrüstung  der  Lokomotive  seien 
unter  anderem  erwähnt:  eine  vom  Kuppclzapfen  der 
Kuppelachs«  angetriebene  scchsstemplige  Schmierpresse 
zum  Schmieren  der  Kolbenschiebcr  und 
der  Dampfschieber,  ferner  ein  stählernes 
Fernpyrometer  von  Steinle  & 1 iartung  und 
ein  1* ernmanonictcr,  die  Druck  und  Tcm- 
peratur  dein  Führer  anzeigen. 

Die  Lokomotive  ist  für  Geschwindig- 
keiten bis  100  km  bestimmt.  Der  Tendcr- 
kohlcnvorrat  ist  mit  7 t sehr  grofs. 

Von  Ilenschel  «S:  Sohn  ist  noch 
eine  zweite  2/4  g«-k.  Lokomotive  ausge- 
stellt, jedoch  von  ganz  anderer  Bauart  als 
die  bisher  beschriebenen.  Es  ist  eine  für 
die  ägyptische  Staatsbahn  bestimmte, 
nach  den  Entwürfen  des  Oberingenieurs 
F.  M.  Trevithick  mit  einer  Vorwärmanlage 
für  das  Kesselspeisewasser  versehene 
Lokomotive  (Abb.  20  bis  22). 

Zunächst  ein  paar  Worte  über  ihren 
allgemeinen  Bau.  Mit  der  Zwillings- 
wirkung, den  beiden  zwischen  den  Rahmen 
gelagerten  Zylindern  und  «ler  doppelt  ge- 
kröpften Treibachse  erinnert  er  sehr  an 
englische  Bauart.  Der  Rahmen  besteht 
jeder seils  aus  zwei  Blechen  in  369  mm 
Abstand  und  von  22,5  und  25  mm  Stärke 
(Abb.  22).  Zwischen  «len  beiden  Blechen 
sitzen  die  Räder  und  sind  die  3 Vor- 
wärmzylinder  angeordnet.  Die  Treibachse 
ist  rechts  und  links  in  beiden  Rahmen- 
blechen,  die  Kuppelachse  nur  in  dem 
stärkeren  Aufsenblech  gelagert. 

Bei  dem  zweiachsigin  Drehgestell 
«lient  eine  amerikanische  Wiegenauf- 
Hängung  des  Drehlagers  als  Kückstcll- 
Vorrichtung.  Der  Kessel  ist  fest  mit  dem 
Zylindergufsstück  verbunden  und  an  der 
Feuerbüchse  verschiebbar  gelagert.  Die 
letztere  hat  wngcrccht  liegenden  Rost  und 
ist  zwischen  Treib-  und  Kuppelachse  an- 
geordnet.  Die  238  Heizrohre  bestehen 
aus  Messing  und  sind  mit  Brandringen 
in  die  kupferne  Rohrwand  eingezogen. 
Die  Speisung  des  Kessels  kann  entweder 
unmittelbar  durch  zwei  Injektoren  mit 
kaltem  Wasser  txler  aber  auch  durch  eine 
innen  Hegende  Dampfpumpe  der  Firma 
Otto  Schwade  & Co.  mit  vorgewärmtem 
Wasser  erfolgen. 

Die  Vorwärmung  des  Wassers  ge- 
schieht «U-r  Reihe  nach  in  vier  zylin- 
drischen Gefäfscn  /j  — l\  (Abb.  21  u.  22), 
und  zwar  in  dem  ersten  durch  den  Ab- 
dampf der  Speisepumpe,  iin  zweiten  und 
dritten  durch  Abdampf  der  beiden  Dampl- 
zylinder  und  endlich  im  vierten  durch  die  abziehenden 
Verbrennungsgase. 

/j  ist  in  die  Saugleitung,  die  übrigen  drei  sind  in 
die  Druckleitung  der  Speisepumpe  eingeschaltet.  Der 
erstere  besteht  aus  einem  senkrechten  Zylinder  von 
790  mm  Länge  und  175  nun  Durchmesser.  Mittels 
zweier  wagerechten  Zwischenböden  werden  eine 
gröfscrc,  mittlere  und  zwei  kleine  Endkammern  ge- 
bildet.  D«  r Abdampf  der  Pumpe  tritt  in  die  obere 
Kammer  und  von  hier  aus  durch  19  Rohre  von  16  mm 
Durchmesser  und  2 nun  Wandstärke  in  die  untere 
Kammer,  hierbei  das  Wasser  in  der  mittleren  Kammer 
« rwärmend.  Der  überschüssige  Dampf  und  das  Nieder- 
schlagwasscr  entw«  irhen  unten  durch  ein  Ventil  ins  Freie. 
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Vom  VorwArmer  /',  gelangt  das  Wasser  zur 
Pumpe  und  wird  dann  zunächst  nach  dem  an  der 
rechten  Seite  der  Rauchkammer  wagcreeht  sitzenden 
Vorwärmer  /",  und  hierauf  nach  /'.  an  der  linken  Seite 
gedrückt. 

/’,  und  Vt  sind  im  Prinzip  genau  wie 
/ j eingerichtet  und  werden,  wie  bereits 
bemerkt,  durch  den  Abdampf  der  Dampf* 
zylinder  geheizt.  /’,  wird  durch  eine  in 
drr  Mittelachse  liegende  Wand  in  zwei 
Teile  geteilt,  sodafs  das  Wasser  zunächst 
in  der  Richtung  von  hinten  nach  vorn  und 
dann  umgekehrt  durchfliefst.  Bei  der 
symmetrisch  zu  erstcrem  liegt,  fehlt  diese 
Zwischenwand,  sodafs  das  Wasser  hinten 
ein-  und  vorn  abüiefst. 

Der  vierte  und  letzte  Vorwärmer  l\  hat 
mit  einer  Ucberhitzeranlage  Achnlichkeit 
und  ist  in  die  sehr  lange  Rauchkammer 
eingebaut.  Er  besteht  aus  einem  Hohl* 

Zylinder  Z,  von  1,2  m lichtem  Durchmesser 
und  780  mm  Länge.  In  einem  Abstande 
von  160  mm  wird  der  Hohlzylinder  kon- 
zentrisch von  einem  zweiten  Blechzylinder /, 
umgeben  (Abb.  2h.  Zwischen  beiden  sind 
zwei  kicisringförmigc  Bilden  und  At  ein- 
gesetzt, sodafs  eine  Trommel  von  Kreisring- 
querschnitt entsteht.  In  die  beiden  Böden 
sind  drei  konzentrische  Reihen  I Icizrohre 
eilige  walzt. 

Die  Rauchkammer  ist  durch  Blech- 
wände so  abgcteilt,  dafs  die  aus  den  Heiz- 
rohren des  Langkcsscls  kommenden  Ver- 
brennungsgase nicht  unmittelbar  in  den 
Schornstein  entweichen  können,  sondern 
vielmehr  gezwungen  sind,  in  den  Hohl- 
zylinder durch  das  senkrechte  Funkensieh 
bis  zu  der  weit  nach  vorn  gewölbten  Rauch- 
k.immertür  zu  treten  und  dann  erst  durch 
die  Vorwärmcrhcizrohre  zum  Schornstein 
zu  gelangen.*) 


Von  der  A.-G.  Vulkan  in  Stettin  ist  eine  4 4 
gek.  preufsische  Güterzuglokomotive  mit  Rauchkammer- 
Qbcrhitzer  ausgestellt.  Da  die  IVhcrhitzcranlagc  be- 
reits beschrieben  ist  und  die  übrige  Bauart  als  bekannt 

Abb.  15. 


*)  Versuchsfahrten  mit  der  Lokomotive  694  im 
rcKc-lmAKiKen  Zn;dicn«-t  zwischen  Alexandria  und 
Cuiro  haben  die  rollenden  Ergebnisse  gehabl.  Ka 
beziehen  sich  hierbei  die  geraden  Fahrtnninnicrn  auf 
die  Fahrtrichtung  Alexandrien  Cuiru,  die  ungeraden 
auf  die  umgekehrte  Richtung. 


Pielock'tchcr  Ucberbitzer  von  der  Rauchkammer  aus  gesehen. 


A.  Fahrten  mit  llcnnt/ung  «ler  Vor  w arme  in  ri  ch  t u n g : 
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I >*  r K.ihlenvcrbraiich  der  ungeraden  Falulen  i*t  hoher,  weil 
«Irr  im  Sommer  herrschende  Nord wc^t- Wind  -<tets  ungilnstigrr  filr  die 
Str« « In- Calro-  Alexandria  Ist,  als  filr  die  Fahrten  Alexandria  fjiiro. 

An-,  den  Krzilini««rn  der  Tabelle  A l*errrhnet  sich  u i Kohlen- 
vci brauch  von  5,75  kg  t Zuggc  wicht,  aus  der  Tabelle  B ein  solcher 


vorausgesetzt  werden  darf,  möge  es  genügen,  hier  nur 
das  Bild  der  Lokomotive  vorzulührcn. 

Eine  4 5 gek.  Güterzuglokomotive  von  Borsig  für 
die  anatolische  Bahn  ist  auf  dem  folgenden  Bilde 
dargestellt  (Abb.  23|.  Sic  ist  für  den  Güterverkehr 
auf  der  Strecke  llaidar — Pascha—  Eskischehir  bestimmt. 
Die  grofse  n Steigungen  auf  jener  Strecke  bedingen 
eine  grofse  I leiz-  und  Rostlläche  sowie  eine  grofse  und 
tiefe  Feuerkiste.  Infolgedessen  kommt  die  Kesselmitte 
vcrhältnismäfsig  hoch  zu  liegen,  nämlich  2,6  m.  Man 
hat  von  der  üblichen  Aufhängung  der  Feuerkiste  durch 
an  ihren  Seitenwändcn  angebrachte  Glcitschicnen  abge- 
sehen, um  die  L’ebertragung  schädlicher  Biegungsbe- 
anspruchungen  auf  die  Stehbolzen  zu  vermeiden.  Es 
ist  im  vorliegenden  Falle  vielmehr  die  Feuerkiste 
unten  mit  dem  Bodenring  auf  Gleitstützen  gesetzt,  die 
in  der  Form  von  2 m langen  Winkclcisen  an  die 
beiden  Rahmcnblcchc  angenietet  -sind. 

Die  Lokomotive  arbeitet  mit  Verbumhvirkung. 
Der  Hochdruckzylinder  liegt  rechts,  der  Niederdruck- 
zylinder links  aulsen,  jeder  der  beiden  Sellin  berkasten 
innen.  Die  Steuerung  hat  Allan’schc  Bauart. 

Der  Kreuzkopf  konnte  nur  ei  ne  obere,  dafür  jedoch 
sehr  lange  Führung  erhalten,  da  man  sonst  das  Prolil 
des  lichten  Raumes  überschritten  hätte. 

Zu  erwähnen  ist  noch  die  Anordnung  des  Dulz'schen 
Anfahrvcntiles.  Es  ist  an  der  Rauchkammer  nicht 
oben,  sondern  unten  in  der  Höhe  der  Plattform  angc- 

voll  7,32  kg  I Zm;i£r wicht,  •'.v>  Imlcutet  eint  K • > li I • -nn  - parni« 
vom  21.4  |>4  i «ler  VnrwJlrim-ilokomotivc,  "der  einen  Mehrverbrauch 
v<<ii  2‘7,-t  |><  t «ltr*rllM-n  Mn-cliinv  ohne  Votw.o ntor. 
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bracht  und  vollständig  durch  Verkleidung  verdeckt. 
Hierdurch  sollen  einfachere  Kohrverbindungen,  größerer 
Schutz  gegen  Wärme-Verluste  und  ein  besseres  Aus- 
sehen erreicht  werden. 


Zur  Ausrüstung  gehören  u.  n.  ein  Geschwindig- 
keitsmesser von  | l.uishnelter  und  eine  auf  die  dritte 
und  fünfte  Achse  mit  einseitigen  Bremsklötzen  wirkende 
Dampl  bremse. 


Die  Geschwindigkeit  der  Lokomotive  wird  auf 
Steigungen  von  I : 39.2  zu  18  km  in  der  Stunde  bei 
200  t schweren  Zügen  angegeben.  Die  Zugkraft  be- 
tragt rund  10  t. 


Der  Kührerstand  hat  ein  doppeltes  Dach,  das  aulst-n 
aus  Kiscnbh  ch,  innen  ans  Teakholz  besteht. 

Die  vordere  Laufachse  ist  mit  einstellbaren  Achs- 
kästen  versehen. 
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Abb.  17. 


a 4 gek.  preufs.  Hcifsdampf  Schnrllzugslokomoti  vc  von  Hen-tchel  & Sohn,  Caasch 

Abb.  18.  Abb.  19. 


Schmidt’acher  RauchkammerUberhitzer  der  Lokomotive  Abb.  17. 


Der  dreiachsige  Tender  fafst  5 t Kohlen  und 
12  cbm  Wasser. 

Die  beiden  Stofsbuffer  zwischen  Lokomotive  und 
Tender  zu  Seiten  der  Zugvorrichtung  sind  als  Kolben 
in  entsprechenden  Luftzylindern  ausgeführt. 

Eine  neue  5/5  gekuppelte  preufsische  Tender- 
lokomotive in  vortrefflicher  Ausführung  ist  von  der 


Berliner  Maschinenbau-  A.-(  *.  v o r m a 1 s L.  Sc  h wart  z- 
kopff  ausgestellt.  Nachdem  Gölsdorf  s.  Z.  in  Oester- 
reich die  ersten  5/5  gek.  Tenderlokomotivcn  mit 
Eriolg  eingeführt  hatte,  folgen  ihm  die  verschie- 
denen Lander  nun  nach.  Aufser  l’reufsen  hat  auch 
Italien  5/5  gek.  Tenderlokomotiven  jetzt  in  Bau  ge- 
geben. 
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Die  Kurvenbeweglichkeit  ist  durch  die 
Gölsdorf'sche  Achsenanordnung  erreicht 
worden.  Sie  besteht  darin,  dafs  die  zweite 
und  vierte  Achse  fest,  die  übrigen  jeder- 
seits  um  26  nun  verschiebbar  gemacht  sind. 
I )ie  Lokomotive  ist  mit  hirhmidt’sehem^Rauch- 
kanunerüberhilzer  ausgerüstet.  Es  wird 
sielt  Gelegenheit  finden,  später  noch  naher 
auf  dies»  interessante  Lokoniotivbnuart  zu 


sprechen  zu  kommen.  Vor  d<  r Hand  möchte 
ich  nur  auf  die  ausführlichen  hier  aushangen* 
di  ii  Zeichnungen  hinweisen. 

Die  Finna  A.  Borsig  hat  noch  eine  feuer- 
los  und  eine  Kranlokomotive  ausgestellt.  Die 
erstere  kommt  tür  den  Betrieb  in  feuergefähr- 
licher Umgehung  in  Betracht,  findet  jedoch 
infolge  mannigfach«  r Vorzüge  auch  für  den 
Yer.schiebcdicnst  im  allgemeinen  Verwendung. 
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Als  Triebkraft  dient  hochgespannter  Dampf,  der  in 
dem  Walzenkessel  mitgeführt  wird.  Wegen  des  Fortfalles 
der  schweren  Keuerkiste  hinten  tmifsten  zum  Zwecke 
gleichmafsigcr  Gewichtsverteilung  auf  die  beiden  Achsen 


Die  Hubgeschwindigkeit  betragt  26  in  in  der  Min., 
die  I Iftchstlast  3 t. 

Alle  I (eitel  und  llandgrifte  sind  übersichtlich  und 
bequem  erreichbar  auf  dem  Führerstande  angeordnet. 


Ahb.  22. 


Abb.  23. 


4 gck.  Vcrbund-Güterzug-Lokomotive  für  die  anatoliache 
Bahn.  — A.  Borsig. 

Abb.  24. 


Querschnitt  durch  den  Rauchkammer-  und  die 
beiden  seitlichen  Vorwärmer  der  Lokomotive 
in  Abb.  so. 

die  Zylinder  nach  hinten  gelegt  werden  bei 
gleichzeitigem  Nach  vorn  rücken  des  Kessels 
is.  Abb.  24).  Derselbe  ist  zum  Schulz  gegen 
Warmeverlustc  mit  einem  dreifachen  Mantel 
umgeben,  bestehend  aus  Eisenblech,  Filz 
und  wieder  Eisenblech.  Zwischen  Mantel 
und  Kessel  ist  aulserdem  noch  eint-  isolierende 
Luftschicht  gelassen.  Die  Füllung  geschieht 
in  einfachster  Weise  durch  Anschlufs  an 
eine  Dampfleitung  wie  Abb.  25  zeigt. 

Die  Lokomotive  wird  in  7 verschiedenen 
Gröfsen  ausgeführt.  Der  Kesselinhalt  betragt 
dabei  2 bis  14  cbm  und  das  Leergewicht  4,5 
bis  18  t. 

Die  gröfste  Dampfspannung  ist  in  allen 
Fallen  12  Alm. 

Bei  der  in  Mailand  ausgestellten  am 
häufigsten  vorkommenden  Bauart  V betrug 
der  Zylinder • Durchmesser  420  mm,  der 
Kolbenhub  400  mm,  der  Kcsselinhalt  4,5  cbm 
und  das  Leergewicht  der  Lokomotive  12.5  t. 

Die  Kranlokomotive  der  Firma 
A.  Borsig  ist  2/3  gek.  (Abb.  26).  Die  Bau- 
art ist  eine  eigenartige  Verbindung  von 
einem  fahrbaren  Kran  mit  einer  Verschiebe- 
lokomotive.  Sie  ist  denn  auch  für  beide 
Zwecke  verwendbar.  Die  Dampfzylinder 
liegen  aufsen  und  haben  Allan-Steuerung. 

Die  Kraneinrichtung  besteht  in  der 
I lauptsache  aus  einem  bockartigen,  die  Feuer- 
kiste umfassenden  Gestell,  in  dem  sich  die 
AusIcgcrsSule  dreht.  Rechts  auf  dem  Führerstand  liegt 
der  Antrieb  lür  das  lieben  und  Senken,  links  wird 
durch  einen  besonderen  kleinen  Dampfzylinder  das 
Drehen  des  Auslegers  bewirkt.  Zu  einer  vollen  Um- 
drehung um  360  u sind  je  nach  der  Belastung  12  bis 
25  Sek.  erforderlich. 


-j  j gek.  feuerloae  Lokomotive.  — A.  Borsig. 

Abb.  25. 


Füllung  der  feuerlosen  Lokomotive. 

Leer  wiegt  die  Lokomotive  einschließlich  Kranaus- 
rüsiung  21,5  t. 

Als  Beispiel  einer  preiswerten,  leistungsfähigen 
Klcinbahnlokomotivc  haben  llenschel  & Sohn  noch 
eine  2/2  gek.  Tender-Lokomotive  der  Bahn  Verona 
—Caprino — Garda  ausgestellt  (Abb.  27).  Die  Loko- 
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Abb.  26. 


2 i gek.  Kranlokomotive.  A.  Bortig. 
Abb.  27. 


s 2 gek.  Tenderlokomotive  der  Bahn  Verona-Caprino-Garda.  Henschel  it  Sohn. 


motive  hat  Kastenrahmen,  der  zugleich  als  Wasser- 
behälter ausgebaut  ist  und  mit  seinen  Querwänden  als 
Rahmcnversteifung  dient.  Zylinder,  Schieberkasten 
und  Allansteuerung  liegen  aufsen  gut  zugänglich. 

Aufser  mit  einer  Wurfhebelbremse  ist  die  Loko- 


motive noch  mit  einer  Dampfgegendruckbremse  von 
Le  Chatelier  ausgerüstet. 

Die  übrige  Bauart  gibt  zu  Bemerkungen  keinen 
Anlafs.  — 

(Fortsetzung  folgt.» 


Verein  Deutscher  Maschinen -Ingenieure 

Versammlung  am  23.  April  1907 


Vorsitzender:  Herr  Ministerialdirektor  Pr.  >ia.  Wiehert 

Der  Vorsitzende  eröffnet  die  Versammlung  und 
nimmt  sodann  das  Wort  zu  einigen 

Mitteilungen  über  die  Anstellungsverhaltnisse  der 
maschinentechnischen  Beamten  bei  der  preufsisch- 
hessischen  Staatsbahnvcrwaltung. 

In  früheren  Jahren  habe  ich  mehrfach,  zuletzt  in 
der  Versammlung  unseres  Vereins  am  23.  Mai  1905 


Schriftführer:  Herr  Geheimer  Kommissionsrat  F.  C.  Glaser 

einige  Mitteilungen  über  die  Anstellungsverhältnisse  der 
Maschinentechniker  bei  der  preufsisch  hessischen  Staats- 
bahnverwaltung gemacht.  Die  früher  sehr  ungünstigen 
Verhältnisse,  die  durch  die  l'eberflutung  des  Faches 
während  mehrerer  Jahre  herbeigeführt  wurden,  haben 
sich  in  erfreulicher  Weise  mehr  und  mehr  gebessert, 
einmal  durch  den  Ihnen  bekannten  Umstand,  dafs 
Ri  gii  rungsbauführcr  mit  Anwartschaft  für  den  Staats- 
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dienst  nur  noch  in  beschranktem,  dem  wirklichen  Bedarf 
angepafsten  Umfange  zur  Ausbildung  und  Ablegung  der 
Staatspi  üfung  zugelassen  werden,  dann  durch  die  sehr 
erhebliche  Vermehrung  der  etatsmäfsigen  Stellen. 

Rt  gierungsbaufohrer  mit  Anwartschaft  für  den 
Staatsdienst  waren  vorhanden 

am  1.  April  1904  . . .151  Herren, 
am  1.  April  1905  ...  54 
am  1.  April  1906  ...  65  „ 

am  1.  April  1907  ...  43  „ 

der  Zuwachs  halt  sich  also  jetzt  bereits  in  angemessenen 
Grenzen.  Die  Zahl  der  auf  ihren  Antrag  ohne  Anwart- 
schaft für  den  Staatsdienst  zur  Ausbildung  zugelassenen 
Regierungsbauführer  betrug  am  1.  April  1907  79  gegen- 
über 126  Herren  am  1.  April  1905,  es  scheint  sich  also 
auch  hier  eine  Verminderung  im  Zudrangc  schon  be- 
merkbar zu  machen.  Unter  den  79  am  1.  April  1907 
vorhandenen  Regierungsbauführern  befinden  sich  34 
Diplom-Ingenieure.  In  etatsmäfsige  Stellen  bei  der 
Eiscnbahnverwaltung  sind  einberufen 

im  Etatsjahr  1903  II  Regierungsbaumeister 

» , 1904  ..  22 

„ „ 1905  . . 26 

„ . 1906  ..  9 

am  I.  April  1907  konnten  jedoch  dank  der  grofsen  Ver- 
mehrung etatsmäfsiger  Beamtenstellen  50  Regierung*- 
baumeister  einberufen  werden. 

Durch  Liebertritt  in  andere  Staats-  und  Reichsressorts 
lallgemeine  Bauverxvaltung,  Gewerbeinspektion,  Patent- 
amt, Reichsbahnen,  Bauschulen  usw.)  sind  ausgeschieden 
im  Etatsjahr  1903  . . 12  Regierungsbaumeister 

„ „ 1904  ..  17 

„ „ 1905  . . 11 

„ „ 1906  . . 10 


Aufscrdem  sind  endgültig  ausgeschieden 

im  Etatsjahr  1903  . . 22  Regierungsbaumeister 

* „ 1904  . . 15 

* „ 1905  . . 21 

„ „ 1906  . . 23 


und  zwar  sowohl  Regierungsbaumeister  mit  wrie  ohne 
Anwartschaft  für  den  Staatsdienst.  Vorhanden  waren 
am  I.  April  1907  noch  20  Rcgiemngsbaumeister  ohne 
Anwartschaft. 

Nicht  etatsmäfsige  Regierungsbaumeister  mit  An- 
wartschaft für  den  Staatsdienst  (etnschl.  der  hessischen 
Baumeister)  waren  vorhanden 

am  I.  April  1907  121  Herren  (am  I.  April  1905  176) 

davon  waren  beurlaubt: 
bei  Reichs-  und 

Staatsbehörden  . 32  * „ I.  April  1905  74) 

bei  Provinzial-  u. 

Kommunalbchörden  14  „ * 1.  April  1905  13) 

bei  Privaten  . . 9 „ * I.  April  1905  7) 

beschäftigt  bei  der  Staats- 

eisenbahnverwnltung  66  „ „ I.  April  1905  82) 

Aus  dieser  Zahl  ist  die  inzwischen  eingetretene 
Besserung  des  Zustandes  deutlich  zu  ersehen,  es  kommt 
hinzu,  dals  es  möglich  geworden  ist,  von  den  66  bei  der 


Staatseisenbahnverwaltung  beschäftigten  überzähligen 
Regicrungsbaumcistern  56 Herren  in  diätarisch  besoldeten 
Stellungen,  hauptsächlich  als  Betriebsingenieure  zu  ver- 
wenden. Eine  solche  Verwendung  in  mittleren  Beamten- 
stellungen ist  an  sich  unerwünscht,  zur  Zeit  jedoch  ein 
Aushelf  zur  Lfnterbringung  der  überzähligen  Regierungs- 
baumeister; diese  Beschäftigung  wird  voraussichtlich 
innerhalb  weniger  Jahre,  entsprechend  der  vorscli reiten- 
den Ausbildung  der  Anwärter  für  Betriebsingenieur- 
stellen, aufhören,  die  jetzigen  Inhaber  rücken  dann  Zug 
um  Zug  in  etatsmäfsige  Stellen  für  Regierungsbaumeister 
ein.  Von  den  am  1.  April  1907  vorhandenen  nicht  etats- 
mäfsigen  121  Regierungsbaumeistcrn  mit  Anwartschaft 


für  den  Staatsdienst  entfallen 

auf  den  Jahrgang  1901 

2 

Herren 

„ „ 

„ 1902  . 

3 

1*  n 

„ 1903  . 

. 18 

t»  • 

„ 1904  . 

. 42 

n 

- n 

„ 1905  . 

. 37 

n 

„ 1906  . 

. 17 

„ 

„ pp 

„ 1907  . 

. 2 

» 

Von  den  am  1.  April  1907  « mannten  Eisenbahnbau- 
inspektoren hat  der  jüngste  Herr  eine  Wartezeit  von 
5V«  Jahren  als  Regierungsbaumeister,  worin  die  wesent- 
liche Besserung  der  Anstellung* Verhältnisse  so  recht 
zum  Ausdruck  kommt.  Hoffentlich  wird  es  gelingen, 
die  Wartezeit  bis  zur  etatsmäfsigen  Anstellung  künftig 
auf  die  Dauer  von  etwa  5 Jahren  einzuschränkcn,  wegen 
der  grofsen  Zahl  der  noch  vorhandenen  nicht  etats- 
mäfsigen  Regierungsbaumeister  wird  auf  eine  Uebcr- 
schreitung  der  Wartezeit  in  den  nächsten  Jahren  immer- 
hin noch  zu  rechnen  sein. 

Durch  das  energische  Vorgehen  der  StantscUcnbahn- 
Verwaltung  bei  der  Zurückhaltung  von  Staatsan- 
wärtern für  den  Eisenbahndienst,  das  allerdings 
für  den  Einzelnen  oftmals  mit  Härten  verbunden 
gewesen  ist  und  manche  Hoffnungen  zerstört  hat, 
ist,  wie  Sie  aus  den  milgetcilten  Angaben  ersehen 
haben,  jetzt  bereits  ein  fast  normaler  Zustand  herbei- 
geführt. Durch  die  sehr  erhebliche  Vermehrung  der 
etatsmäfsigen  Stellen,  entsprechend  den  erhöhten  Be- 
dürfnissen der  Verwaltung  infolge  Steigerung  des  Ver- 
kehrs sind  weitere  Fortschritte  eingetreten.  Der  Etat 
1907  bringt  für  die  Maschincntechnikcr  eine  sehr  be- 
trächtliche .Stellenvermehrung,  die  Ernennungen  sind 
bereits  erfolgt,  können  jedoch  erst  nach  Emanation  des 
Etatsgesetzes  bekannt  gegeben  werden. 

Etatsmäfsige  Beamte  sind  am  I.  April  1907  vor- 
handen: 

7 im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten, 
62  beim  Zentralamt  und  bei  den  Direktionen, 
191  Vorstände  in  Werkstatt*-  u.  Maschinen- 
inspektionen 

40  Eisenbahnbauinspektoren, 

62  Regierungsbaumeister, 

zusammen  362  Beamte  gegen  318  im  Vorjahre.  Die 
Vermehrung  beträgt  also  44  Stellen  ^ 12  pCt. 

Von den362 Beamten  befinden  sich  die  62Regicrungs- 
baumeister  = 17  pCt.  in  diätarischem  Verhältnis,  diese 
günstige  Ziffer  gibt  die  Gewähr  für  ein  schnelles  Auf- 
rücken. Ueberaus  erfreulich  ist  die  Vermehrung  der 
Oberbauräte  auf  8,  gegen  5 im  Vorjahr  und  die  Auf- 
nahme der  Stelle  für  einen  maschinentcchnischen 
Ministerialdirektor  in  den  Etat;  ganz  besonderen  Dank 
schuldet  aber  unsere  Fachrichtung  dem  Herrn  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  dafür,  dafs  er  einen  unserer 
Kollegen  mit  der  Wahrnehmung  der  Geschäfte  eines 
Präsidenten  der  Königlichen  Eisenbahndirektion  betraut 
hat.  Damit  sind  die  Maschinentechniker  nunmehr  in 
allen  Stufen  der  Bcamtenhicrarchie  bei  der  preufsischen 
Siaatshahn Verwaltung  vertreten. 

Der  Vorsitzende:  Meine  Herren!  Wir  kommen  nun 
zum  I lauptthema  der  heutigen  Tagesordnung,  den  Be- 
richten der  Preisrichterausschüsse  über  das  Ergebnis 
des  Preisausschreibens,  betreffend: 

Untersuchung  Uber  die  Bedingungen  des  ruhigen 
Laufes  von  Drehgestcllwagen  für  Schnellzüge 

und  das  Ergebnis  des  Preisausschreibens,  betreffend: 

Studie  über  die  Erhöhung  der  Leistungsfähigkeit 
der  Berliner  Stadt-  und  Ringbahn. 

Herr  Regierung*-  und  Baurat  a.  D.  Glasenapp 
berichtet  hierauf  über  da*  erste  Preisausschreiben.  Es 
war  zu  untersuchen,  xvie  Drehgestellwagen  gebaut  sein 
müssen,  um  bei  den  nach  der  Eisenbahn-Bau-  und  Be- 
triebsordnung zulässigen  grölsten  Geschwindigkeiten  auf 
gutem  Gleis  ruhig,  d.  h.  so  zu  laufen,  dafs  bei  der  Fahrt 
auf  gerader  Strecke  die  Schwingungen  des  Wagenkastens 
um  seine  drei  Schwerpunkt-Hauptachsen  sowie  die  Ver- 
schiebungen seines  Schwerpunktes  um  die  Mittellage 
möglichst  gering  sind,  und  dafs  ferner  das  Befahren  der 
Krümmungen  sich  möglichst  stofs-  und  schwingungsfrei 
vollzieht.  Hierbei  war  klarzustellen,  wie  das  Gewicht 
und  die  Schivcrpunktlage  des  Wagens  und  des  Wagen- 
kastens, die  Bauart  der  zwrei-  und  mehrachsigen  Dreh- 
gestelle und  ihre  Anordnung  am  Wagen,  die  seitliche 
Verschiebbarkeit  ihrer  einzelnen  Bauteile,  der  Kadstand 
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tlcr  Drehgestelle  und  des  ganzen  Wagens,  die  Federung, 
Verkupplung  und  Pufferung  sowie  die  gyrostatischen 
Momente  der  Radsätze  auf  den  Lauf  des  Wagens  ein- 
wirken und  wie  dieser  durch  die  Neigungen  der  Lauf- 
flächen der  Räder  und  Schienen,  durch  die  Krümmungen 
der  Bahn,  die  Lieberhöhungen  und  Uebcrgangs- 
krümmungen,  die  Spurerweiterung  und  die  Länge  der 
geraden  Strecke  zwischen  Gegenkrümmungen  beeinflufst 
wird.  Unter  Benutzung  der  gewonnenen  Grundlage 
waren  allgemeine  Grundsätze  für  den  Bau  von  Dreh- 
gestellwagen  aufzustcllcn  und  an  Entwurfskizzen  zu  er- 
läutern. Ls  war  ferner  zu  prüfen,  cd»  und  welche  Aende- 
rungen  der  bei  einigen  gröfseren  deutschen  Eisenbahn- 
Verwaltungen  gebräuchlichen  Vorschriften  für  das  Ver- 
legen der  Gleise  empfohle  n werde  n können.  Der  Vor- 
tragende berichtet  über  die  drei  eingegangenen  Bear- 
beitungen, von  denen  di«-  eine  für  eine  Prci.scrteilung 
nicht  in  Frage  kam,  weil  sie  der  gestellten  Aufgabe 
nicht  entspracht.  Der  Gedankengang  und  Inhalt  der 
beiden  anderen  Arbeiten  wird  eingehend  erörtert.  Wenn 
auch  keine  der  Arbeiten  alle  in  der  Aufgabe  gegebenen 
Gesichtspunkte  berücksichtigt,  so  enthalten  doch  zwei 
Arbeiten  sorgfältige  Untersuchungen  und  Vorschläge, 
deren  Studium  und  Beachtung  beim  Bau  der  Wagen 
Verbesserungen  möglich  ersche  inen  lassen.  Der  Preis- 
richterausschufs  empfiehlt  daher,  die  eine  Arbeit  mit 
einem  Preis  von  3000  M.,  die  andere  mit  einem  Preis 
von  100U  M.  als  Anerkennung  auszuzeichnen. 

Der  Vorsitzende  stellt  fest,  dafs  die  erste  umfang- 
reiche Bearbeitung,  der  der  Preis  von  3000  M.  zuzu- 
erkennen  ist,  von  dem  Ingenieur  W.  Jürges  in  Cöln- 
Deutz  herrührt.  Die  zweite  mit  1000  M.  zu  prämiierende 
Arbeit  ist  von  dem  Diplom-Ingenieur  Carl  lloening 
in  Elberfeld  eingereicht. 

Der  Vorsitzende  dankt  dem  Ausschufs  für  seine 
Bemühungen  und  bemerkt  hierzu,  dafs  eine  vollkommene 
Lösung  der  aufserordcntlich  schwierigen  Aufgabe  kaum 
erwartet  werden  konnte.  Ls  sei  erfreulich,  dafs  von 
mehreren  Seiten  die  Bearbeitung  in  Angriff  genommen 
und  wenigstens  teilweise  erfolgreich  durchgc-führt  sei. 
Es  seien  damit  wertvolle  Unterlagen  für  ein  weiteres 
Studium  der  Angelegenheit  geschallen. 

Hierauf  berichtet  Herr  Professor  Dr.O'tö-  W.  Reichel 
eingehend  über  die  zu  dem  zweiten  Preisausschreiben 
eingegangenen  beiden  Arbeiten.  Von  den  verschiedenen 
Möglichkeiten,  die  Leistungsfähigkeit  der  Berliner  Stadl- 
und Ringbahn  und  der  anschliefsendcn  Vorortstrecken 
zu  erhöhen,  sollte  der  Fall  genau  untersucht  werden. 


dafs  die  Züge  aus  zweistöckigen  Wagen  bestehen,  zu 
denen  der  Zugang  von  übereinander  angelegten  Bahn- 
steigen stattfindet.  Es  war  dabei  elektrische  Zugförde- 
rung unter  Verwendung  einfachen  Wechselstroms,  wie 
bei  dem  Versuchsbetrieb  auf  der  Strecke  Niederschöne- 
weide — Spindlcrsfeld,  vorauszusetzen.  Der  obere  Bahn- 
steig war  in  solcher  Höhe  anzubringen,  dafs  sich  die 
Türen  des  gewöhnlichen  Abteilwagens  unter  ihm  öffnen 
lassen.  Es  waren  solche  Einrichtungen  und  Vorkehrungen 
zu  treffen,  dafs  der  Zugang  der  Reisenden  zu  den  unteren 
und  oberen  Bahnsteigen  von  vornherein  nach  der  Zweck- 
bestimmung der  Plätze  im  Wagen  geregelt  und  möglichst 
ein  Gegenfluten  des  Verkehrs  verhindert  wird.  An  den 
oberen  Bahnsteigen  waren  solche  Einrichtungen  und 
Vorkehrungen  zu  treffen,  dals  die  Reisenden  vor  dem 
Herabstürzen  selbst  bei  starkem  Gedränge  sicher  be- 
hütet werden,  dafs  beim  Ein-  und  Aussteigen  ein 
Zwischentreten  zwischen  Wagen  und  Bahnsteigkante 
möglichst  gefahrlos  ist,  und  dafs  sieh  an  jeder  Tür  das 
Aus-  und  Einsteigen  der  Reisenden  ohne  gegenseitige 
Störung  vollzieht. 

An  Hand  der  ausgestellten  Zeichnungen  werden 
die  Arbeiten  erläutert.  Dabei  wird  auf  die  bemerkens- 
werten Einzelheiten  und  die  Vorzüge  und  Mängel  der 
gewählten  Lösungen  hingewiesen.  Der  Prcisrichter- 
ausschufs  hat  die  eine  sehr  umfangreiche  und  sorgfältig 
durchgearbeitete  Lösung  für  des  ausgesetzten  Preises 
von  6U00  M.  würdig  befunden. 

Der  Vorsitzende  dankt  dem  Preisrichterausschufs  für 
seine  Bemühungen  und  stellt  fest,  dafs  diese  Arbeit  von 
dem  Eiscnbahnbauinspektor  van  Heys  zu  Cassel  in 
Verbindung  mit  der  Wagenfabrik  von  Gebrüder 
Cred«;  & Cie.  in  Nicder-Zwchrcn  bei  Cassel  eingereicht 
ist  und  spricht  seine  Freude  darüber  aus,  dafs  die 
immerhin  schwierige  Aufgabe  eine  so  gute  Lösung  ge- 
funden habe.  Wenn  auch  Einzelheiten  der  Aenderung 
bedürften,  so  sei  doch  die  Durcharbeitung  der  Aufgabe 
wertvolles  Material  für  die  nach  verschiedenen  Gesichts- 
punkten zu  prüfende  Frage,  in  welcher  Weise  die 
Leistung  der  Berliner  Stadt-  und  Ringbahn  gesteigert 
werden  könne. 

Der  Vorsitzende:  Die  Abstimmung  über  die  vor- 
liegenden 2 Aufnahmegesuch c hat  die  Aufnahme  der 
Herren:  Obcringenicur  Leo  Flcsch- Berlin  und  Eisen- 
bahnbauinspektor  Friedrich  Reichard-Berlin  als  ordent- 
liche Mitglieder  ergehen.  Gegen  die  Niederschrift  der 
letzten  Sitzung  ist  Einspruch  nicht  erhoben,  dieselbe  ist 
also  genehmigt.  Ich  schliefse  nunmehr  die  Versammlung. 


Verschiedenes. 


Bolssonnet-Stiftung.  Das  Stipendium  der  an  der  Tech- 
nischen Hochschule  zu  Berlin  bestehenden  Louis  Boissonnct- 
Stiftung  für  Architekten  und  Bauingenieure  für  das  Jahr  1907 
ist  mit  Genehmigung  des  Herrn  Ministers  der  geistlichen, 
Unterrichts-  und  Medizinal-Angelegenheiten  an  den  Privat- 
dozenten an  der  GrofsJierzoglichen  Technischen  Hochschule 
zu  Darmstadt  Regicrungsbaumcistrr  Adolf  Zeller  verliehen 
worden.  Als  fachwissenschnftliche  Aufgabe  für  die  mit  dem 
Stipendium  auszulührendc  Studienreise  wurde  nach  dem 
Vorschläge  des  Kollegiums  der  Abteilung  für  Architektur 
die  Untersuchung  und  Aufnahme  der  romanischen  Denkmäler 
der  Burg  mit  dem  Servatiusstift,  der  Baurcstc  des  Wiperti- 
klosters  zu  Quedlinburg,  sowie  der  Stiftskirche  zu  Gernrode 
mitsamt  den  Resten  der  zugehörigen  Klosteranlage  fest- 
gesetzt 

Preisausschreiben  betreffend  Selbstkoatenberechnung 
industrieller  Betriebe.  Mit  Rücksicht  auf  dicaufserordentliche 
Bedeutung,  die  eine  zuverlässige  und  exakte  Selbstkosten- 
bcrcchnung  für  das  Gedeihen  industrieller  Betriebe  besitzt, 
hat  die  Gesellschaft  für  wirtschaftliche  Ausbildung  dieser 
Frage  besondere  Beachtung  geschenkt.  Wiederholt  hat  sie 
darauf  hingewiesen,  wie  wuchtig  die  Kenntnis  von  den 
Methoden  der  Selbst k ostenbereclmung  für  die  technischen  und 
kaufmännischen  Beamten  industrieller  Betriebe  ist,  und  wie 


notwendig  es  daher  sei,  dafs  diese  Materie  an  den  Technischen 
und  Handelshochschulen  gelehrt  werde.  Um  der  Wissen- 
schaft und  der  Praxis  neues  Material  über  diese  Fragen 
zugänglich  zu  machen,  fordert  sie  nun  durch  dieses  Preis- 
ausschreiben zur  Abfassung  von  monographischen  Dar- 
stellungen der  Selbstkostenbercchnung  industrieller  Betriebe 
auf.  Gewünscht  werden  kurze,  soweit  notwendig  durch 
Beispiele,  Formulare  u.  dgl,  erläuterte  Abhandlungen  über 
die  tatsächlich  in  Uebung  befindlichen  Methoden  der  Selbst- 
kostcnbcrechnung  bei  einzelnen  industriellen  Unternehmungen. 
Für  die  Bearbeitung  kommen  alle  Arten  von  industriellen 
Betrieben  in  Betracht. 

Zur  Beurteilung  der  einlaufenden  Arbeiten  ist  ein  Preis- 
richterkollcgium  gebildet,  das  aus  folgenden  Herren  besieht: 
Baurat  Emil  Blum,  Berlin,  Dr.  G.  v.  Brüning,  Höchst  a.  M., 
R.  Diesel,  Ingenieur,  München,  Professor  Eugen  Hartmann. 
Frankfurt  a.  M.,  Dr.  W.  Howe,  Berlin,  Geh.  Kommerzien- 
rat Jüdel,  Brauusch weig,  Professor  Lambert,  Frankfurt a.M., 
Dozent  Lcitncr,  Berlin,  Professor  Ernst  Lcwicki,  Dresden, 
Direktor  G.  Lippart,  Nürnberg,  Dr.  W.  M ertön,  Frank- 
furt a.  M.,  Direktor  F.  Neuhaus,  Tegel  bei  Berlin,  Professor 
Dr. >3*101.  Georg  Schlesinger,  Charlottcnburg,  Privatdozent 
Dr.  R.  Passow,  Frankfurt  a.  M.,  Direktor  Riemer,  Düssel- 
dorf, Professor  E.  Schmalenbach,  Cöln,  Fabrikdirektor  und 
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Dozent  Tcetzmann,  Braun  schweig,  Professor  A.  Wal  lieh  s, 
Aachen. 

Zunächst  werden  unter  den  eingclaufenen  Arbeiten 
diejenigen  ans.gr  wählt,  die  für  druck  würdig  erachtet  werden. 
Ls  ist  beabsichtigt,  diese  Arbeiten  später  zu  veröffentlichen. 
Jeder  Autor  einer  für  den  Druck  ausgewählten  Arbeit  erhält 
ein  Honorar  von  150  M.  Außerdem  werden  für  du-  Verfasser 
der  3 besten  unter  den  für  brauchbar  erklärten  Arbeiten 
noch  3 Preise  in  Höhe  von  1000,  500  und  30t)  M.  ausgesetzt. 
Die  ausgesetzten  Preise  können  auch  auf  mehrere  Arbeiten 
verteilt  werden 

Das  Sekretariat  der  Gesellschaft  lür  wirtschaftliche 
Ausbildung,  Frankfurt  a.  M.,  Jordanstrafse  17/21,  versendet 
die  Bedingungen  dieses  Preissauschreibens  und  erteilt  auf 
Anfragen  Auskunft. 

Roheisenerzeugung  in  Deutschland  und  Luxemburg. 

Nach  den  Ermittelungen  des  Vereins  deutscher  Eisen-  und 
Stahlindustrieller  belief  sich  die  Erzeugung  der  Hochofenwerke 
Deutschlands  und  Luxemburgs  im  März  1007  auf  1099257  t 
gegen  1058527  t im  Mfirz  1906  und  976191  t im  Februar  1907. 

Die  Roheisenerzeugung  des  März  1907  verteilte  sich  wie 
folgt  auf  die  einzelnen  Sorten,  wobei  in  Klammern  die  Er- 
zeugung des  März  1906  angegeben  ist: 

Gießereiroheisen  201058  (183110)  t,  Thomasroheisen 
690312  <690  687)  t,  Puddclrnh  eisen  69  435  (73  98l|t,  Bessemer- 
roheisen 43574  (39111)  t,  Stahl-  und  Spiegclrisen  94  878 
(71  638)  t 

Die  Erzeugung  von  Flufseisen.  Nach  den  Ermittelungen  des 
Vereins  deutscher  Eisen-  und  Stahlindustrieller  wurde  im  Jahre 
1906  auf  101  Werken  Flufseisen  erzeugt.  Es  betrug  die 
Erzeugung  von  Flufseisen  insgesamt  II  135  085  t gegen 
10  066  553  t im  Jahre  1905,  und  6 645  869  t im  Jahre  19(M). 

Von  der  Erzeugung  des  Jahres  1906  entfielen  715952  t 
auf  das  saure  und  10419133  t auf  das  basische  Verfahren. 
Im  sauren  Verfahren  wurden  407  688  t im  Converter,  230  668 1 
im  Siemens-Martinofen  und  77  596  t Stahlformguß  hergcstcllt. 
Irn  basischen  Verfahren  wurden  6 772  804  t im  Converter, 
3 534  612  t im  Siemens-Martinofen  und  1 1 1717  t Stahlformgufs 
hergestellt.  

Geschäftliche  Nachrichten. 

Einzigartige  Bezugavergünaiigungen  für  Photographische 
Apparate,  Ferngläser  etc.  bietet  die  Firma  G.  Rüdenberg  jun. 
in  Hannover  und  Wien.  Der  unserer  heutigen  Nummer  bei- 
liegende Prospekt  dieser  Firma  enthält  ausscliliefslich  erst- 
klassige Erzeugnisse. 


Personal-Nachrichten. 

Deutsches  Reich. 

Ernannt:  zum  nichtständigen  Mitglieder  des  Patentamts 
der  Kgl.  preufs.  Reg.-  und  Baurat  Friedrich  Teuacher. 

Verliehen:  der  Charakter  als  Wirkl  Geh.  Oberbaurat 
dem  Ministerialrat  mit  dem  Rang  der  Räte  erster  Klasse 
Fecht  in  Strafsburg. 

Preufsen. 

Ernannt:  der  Oberbaudirektor  Dr.  ^na.  Wiehert,  Dirigent 
der  maschinentcchn.  Abt.  bei  der  Kisenbahnvcrwaltung  des 
Minist,  der  öffenti.  Arbeiten,  zum  Ministerialdirektor,  der 
Geh.  Oberregierungsrat  Hoff,  Vortragender  Rat  im  Minist, 
der  öffenti.  Arbeiten,  zum  Präsidenten  des  Kgl.  Eisenbahn- 
Zentralamtes  in  Berlin,  die  nachgenannteuKisrnbahndirektions- 
mitglicdcr:  Geh.  Bauräte  Brunn  in  Magdeburg,  Klopech  in 
Halle  a.  d.  S..  Steinbiß  in  Kattowitz  und  Falke  in  Berlin 
sowie  die  Kegicrungs-  und  Bauräte  Hans  Lehmann  in  Berlin, 
Zachariae  in  Hannover,  Sigle  in  Essen  a.  d.  R.,  Nohre  in 
Cöln  und  Hagenbcck  in  Berlin  zu  Oberbauräten  mit  dem 
Range  der  Oberregicrungsräte; 

zu  Eisenbahnbaiiinspcktorcn  die-  Reg.-Baumeister  des 
Maschinrnhaufachcs  Karl  Schmedee  in  Breslau,  Georg  Lilge 
in  Könitz,  bisher  in  Berlin,  Richard  Anger  in  Berlin,  Ernst 
Albinus  in  Essen  a.  d.  Ruhr,  Bernhard  Spohr  in  Mainz, 
Oskar  Mayer  in  Cassel,  Berthold  Mesacrachmidt  in  Berlin, 


] Paul  Giertz,  z.  Zt.  aus  dem  preußischen  Staatseisenbahn- 
dienste beurlaubt,  Georg  Dinglinger  in  Grunewald,  Karl  Veite 
in  Duisburg,  Bernhard  Meyeringh  in  Berlin,  Friedrich  Etagel- 
hardt  und  Ernst  Linack  in  Breslau,  Wilhelm  Weber  und 
Max  Fücbael  in  Erfurt,  Thaddäus  v.  Czarnowaki  in  Dortmund, 
Matthias  Teach  in  Aachen,  Friedrich  Gutbrod,  zugeteilt  dem 
Kaiserlich  Deutschen  Generalkonsulat  in  New  York,  Hans 
SUeraen  in  Berlin,  Adolf  Co:neliua  in  Königsberg  i.  Pr.,  bisher 
in  Halle  a.  d.  S.,  Franz  Schumann  in  Berlin,  Heinrich  Pontani 
in  Cassel,  August  Dicdrich  und  Paul  Reutener  in  Königsberg 
i.  Pr.,  Paul  Sydow  und  Edgar  Quelle  in  Kattowitz,  Ernst 
Bonnemann  in  Dortmund,  Walter  Goeritz  in  Hamburg,  Hugo 
Krohn  in  Essen  a.  d.  R.,  Otto  Brandea  in  Cassel  und  Hermann 
▼ . Glinaki  in  Altona; 

zu  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektoren  die  Reg.- 
Baumeister  des  Eisenbahnbaufaches  Albert  Wilke  in  Essen 
a.  d.  R..  August  Ernat  in  Bielefeld,  Georg  Göhner  in 
Dillcnburg,  Otto  Krüger  in  Schweidnitz,  Georg  Merkel  in 
Mainz,  Heinrich  Meinecke  in  Gera,  Max  Woltmann  in  Neu- 
salz a.  O.,  Franz  Behrens  in  Duisburg,  Hugo  Pieper  in 
Hannover,  Paul  Schmidt  in  Mainz,  Albert  Scheel  in  Mocker 
i.  Westpr.,  Emil  Ziemeck  in  Münstcrwalde,  Anton  Ackermann, 
z.  Zt.  aus  dem  preußischen  Staatseisenbahndienste  beurlaubt, 
Oskar  Riedel  in  Leipzig,  Kaspar  Papmeyer  in  Cassel,  Emil 
Meier  in  Stargard  i.  P.,  August  Schlott  in  Cassel,  William 
Wolff  in  Erfurt,  Franz  Joseph  Winkelmann  in  Cassel,  Wilhelm 
Schäfer  und  Karl  Verlohr  in  Hannover,  Alfred  Baumgarten 
in  Cöln-Deutz,  Heinrich  Voigt  in  Frankfurt  a.  M.,  Gustav 
Lodemann  in  St.  Johann-Saarbrücken,  Paul  Slevogt  in  Stettin, 
Johann  Baptist  Süß  in  Leutcnberg,  bisher  in  Essen  a.  d.  R., 
Karl  Wendt  in  Waxweiler,  Andreas  Hansen  in  Essen  a.  d.  R., 
Paul  üathmann  in  Birnbaum,  bisher  in  Altona,  Hermann 
Francke  in  Sonneherg  (Sachsen-Meiningen),  Hans  Foellner 
in  Leipzig,  Julius  Metzger  in  Wiesbaden,  Kurl  Tecklenburg 
in  Halle  a.  d.  S.,  Ewald  Henkel  in  Cöln,  Franz  Koeater  in 
Marien  berg  (Westerwald),  Friedrich  HiUeke  in  Königsberg  i.  Pr., 
Willi  Lucht  in  Stralsund,  Johanne»  Seiffert  in  Cöln,  Paul 
Zipler  und  Fritz  Scnff  leben  in  Magdeburg,  Martin  Rewald  in 
Posen,  Ernst  Jocfcem  in  Neuwied,  Johannes  Urbach  in  Erfurt 
und  I>r.-3nß-  Otto  Blum  in  Berlin; 

zum  Landbauinspektor  der  Reg  -Baumeister  des  I lochbau- 
faches  Johannes  Riese  in  Kattowitz; 

zum  Geh.  Oberbaurat  der  Vortragende  Rat  im  Minist, 
für  Landwirtschaft,  Domänen  und  Forsten  Geh.  Baurat 
Nuyken; 

zu  Reg.  - Baumeistern  die  Reg.- Bauführer  Hermann 
Heilbrun  aus  Sondcrshnusen,  Paul  Stendel  aus  Cliarlottenburg. 
Wilhelm  Thurm  aus  Brandenburg  a.  d Havel  und  Otto  Eigen 
aus  Wardohl,  Kreis  Altona  ( Hochbaufach),  Wilhelm  Spannuth 
aus  Großenheidorn,  Fürstentum  Scliaumburg-Lippe  und 
Albert  Swyter  aus  Loquard  bei  Emden  (Wasser-  und 
Strafsenbaufach). 

Verliehen:  der  Charakter  als  Geh.  Baurat  den  Reg.- 
und  Bauräten  Dr.  v.  Ritgen  in  Berlin,  Hetlwig  in  Erfurt, 
Hausmann  in  Münster  i.  W.,  Rasch  und  Behrndt  in  Wiesbaden, 
sowie  der  Charakter  als  Kgl.  Baurat  dem  Stadtbaurat 
Friedrich  Kullrich  in  Dortmund; 

den  Ober-  und  Geh.  Bauräten  Brunn,  bisher  Mitglied  der 
Kgl.  Eisenbahndircktion  in  Posen,  die  Stellung  eines  Ober- 
haurats bei  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in  Magdeburg, 
Klopsch,  bisher  Mitglied  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in 
Halle  a S,,  die  Stellung  eines  Oberbatirats  bei  der  Kgl. 
Kßenbahndirektion  daselbst,  Steinbiß,  bisher  Mitglied  der 
Kgl.  Eisenhahndirektion  in  Altona,  die  Stellung  eines  Ober- 
bnurats  bei  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in  Kattowitz  und 
Falke,  bisher  Mitglied  der  Kgl.  Eisenbahndircktion  in  Berlin, 
die  Stellung  eines  Oberbaurats  bei  der  Kgl.  Eisenbahndirektiou 
daselbst; 

den  Oberbauräten  Hans  Lehmann,  bisher  Mitglied  der 
Kgl.  Eisenbahndirektion  in  Berlin,  die  Stellung  eines  Ober- 
baurats bei  der  Kgl.  Eiscnbahndireklion  daselbst,  Zachariae, 
bisher  Mitglied  der  Kgl.  Eisenbahn  di  reklion  in  Elberfeld,  die 
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Steilung  eines  Oberhaurats  bei  der  Kgl  Eisenbahndircktion 
in  I lannover,  Sigle,  bisher  Mitglied  der  Kgl.  Eisenbahndircktion 
in  Essen  a.  d.  R.,  die  Stellung  eines  Oberbaurats  bei  der 
Kgl.  Eisenbalmdirektion  daselbst,  Köhrc.  bisher  Mitglied  der 
Kgl.  Kisenbuhudiivktinn  in  ('«Mn,  die  .Stellung  eines  Ober- 
baurats bei  der  Kgl.  Kiscnbahmlirektion  daselbst,  und 
Hagcnbeck,  bisher  Mitglied  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in 
St.  Johann-Saarbrücken,  die  Stellung  eines  Oberbaurats  bei 
dem  Kgl.  Eis«:iibahn-Zcntralamt  in  Berlin; 

den  Reg.-  und  Bauräten  Alfred  Krauß,  bisher  in  Oppeln, 
die  Stelle  eines  Mitglied«  > der  Kgl.  Eismbalmdirektion  in 
Cassel,  Georg  Simon  in  Hannover  die  Stelle  eines  Mitgliedes 
der  Kgl.  Kisenhahndircktion  dus«lbst,  Horfer,  bisher  in  Cassel, 
die  Stelle  eines  Mitgliedes  der  Kgl.  Eisenbahndircktion  in 
Crtln,  SchOnemann,  bisher  in  Stralsund,  die  Stelle  eines 
Mitgliedes  der  Kgl.  Eisenbaiindirektion  in  Halle  n.  d.  S., 
Emil  Frankel,  bisher  in  Breslau,  die  Stelle  eines  Mitgliedes 
des  Kgl.  Eisenbahn-Z«  ntraiamts  in  Berlin,  Llescgang,  bisher 
in  Cöln,  die  Stelle  eines  Mitgliedes  der  Kgl.  Eisenbalmdirektion 
in  Altona,  Patte,  bisher  in  Hannover,  die  Stelle  eines  Mit- 
gliedes der  Kgl.  Kiseuhnhndircktion  in  Kattnwitz  und 
Knechtei,  bisher  in  Erfurt,  die  Stelle  eines  Mitgliedes  der 
Kgl.  Eisenbahndircktion  in  Elberfeld; 

den  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektoren  Adalbert 
Michaeli«,  bisher  in  Duisburg,  die  Stelle  eines  Mitgliedes  der 
Kgl.  E i v? nbah tidi rcktion  in  Königsberg  i.  IV.,  Teichgraeber, 
bisher  in  Waldenburg  i.  Seid.,  die  Stelle  eines  Mitgliedes 
der  Kgl.  Kisenhahndirektion  in  Posen,  Barachdorff  in  Cöln 
die  Stelle  eines  Mitgliedes  der  Kgl  Eisenbahndirektion  daselbst, 
Pusch  in  Essen  a d.  R.  die  Stelle  eines  Mitgliedes  der  Kgl. 
Eisenbahndircktion  daselbst,  Rhode,  bisher  in  Essen  a.  d.  R., 
dir  Stelle  oin«:s  Mitgliedes  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in 
Bromberg,  Burgund,  bisher  in  Gleiwitz,  die  Stelle  eines 
Mitgliedes  der  Kgl.  Eisenbahndircktion  in  Kattowitz,  Wenden- 
burg, bisher  in  Flensburg,  die  Stelle  eines  Mitgliedes  der 
Kgl.  Eisenbahndircktion  in  Königsberg  i.  Pr.,  Prött,  bisher 
in  Paderborn,  die  Stelle  eines  Mitgliedes  der  Kgl.  Eisenbahn- 
direktion in  Elberfeld,  Schacht,  bisher  in  Bremen,  die  Stelle 
eines  Mitgliedes  der  Kgl.  Eisenbahndircktion  in  St  Johann- 
Saarbrücken,  Hermann  Günter,  bisher  in  Uersfeld,  die  Stelle 
eines  Mitgliedes  der  Kgl.  Hisenbahnditcktion  in  Elberfeld, 
Stromeyer,  bisher  in  Erfurt,  die  Stelle  eines  Mitglird«-s  der 
Kgl.  Eisenbaiindirektion  in  Essen  a.  d.  R.; 

dem  Reg.-  und  Baurat  Wchner  in  Berlin  die  Stelle  des 
Vorstandes  einer  Werkstätteninspektion  bei  der  Eisenhahn- 
hauptwerkstfltte  2 daselbst,  den  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- 
Inspektoren  Schlealnger  in  Hannover  di«*  Stelle  des  Vorstandes 
der  Eisenbnhnbelriebsinspcklion  2 daselbst,  Otto  Biachoff, 
bisher  in  Erfurt,  die  Stelle  des  Vorstandes  der  Eisenbahn- 
betriebsinspektion  in  Old«\sloe,  Ratkowski  in  Kattowitz  die 
St «:11c  des  Vorstandes  der  daselbst  neu  errichteten  Eisenbahn- 
betriebsinspektion 2,  Jung  in  Recklinghausen  die  Stelle  d«-s 
Vorstandes  der  Eisenbahnbctriebsinspcktion  daselbst,  Röhmer, 
bisher  in  Cöln,  die  Stelle  des  Vorstandes  der  neu  errichteten 
Eis«  nbahnbetriehsinspektion  in  Torgau,  Petzei  in  BetithonO.-S. 
di«-  Stelle  des  Vorstandes  d«-r  Eisenbahnbetriebsinspektion  I 
daselbst,  Reinhold  Horn,  bisher  in  Breslau,  die  St«;llr  des 
Vorstandes  der  von  Ncifsc  nach  Bri«  g verlegten  bisherigen 
Eisenbahnbetriebsinspektion  2 in  Neifse,  Kornelius  Lund  in 
Magd«  lu»rg  di«-  Stell«-  des  Vorstandes  der  Eisenbahnbetriebs- 
inspi'ktion  2 daselbst,  Schürg  in  Altena  i.  W<  die  Stelle  des 
Vorstandes  der  Eis(-nbaiinb«'tri<.-bsins|>ektion  das«  lb>t, 

Nebelung,  bisher  in  Frankfurt  a.  M , die  Stelle  des  Vorstandes 
der  Kisenbahnbetriebsinspeklion  in  Uersfeld,  Franz  Jacobs 
in  Paderb«»rn  die  Stelle  d*.s  Vorstandes  der  Eiscnbalm- 
betriebsinspektion  I daselbst,  Roudolf  in  Gera  di«-  Stell«-  des 
Vo  Standes  der  Eisenball nbetriebsinspektion  daselbst, 

Klötzschcr  in  Flamm  die  Stelle  des  Vorstandes  der  Eisenhalm- 
In  tvicbsinspektimi  daselbst,  Möckcl,  bisher  in  Hunf«  Id,  die 
Stelle  des  Vorständen  d«  r Ei>enbahnhetriet>siiispekti«*n  I in 
Gl« -iwitz.  Horse,  bisher  in  B»  uth«-n  O.-S , die  Stelle  des  Vor- 
standes der  Eisetibahuketrn-hsinspuktion  I in  Oppeln,  Büttner 


in  Görlitz  die  Stelle  des  V«irstandes  einer  Eisenbahnbetriebs- 
inspektion  unter  vorläufiger  Belassimg  in  der  Stellung  des 
Vorstandes  der  Eisenbahnbauabteilung  daselbst,  Klokc,  bisher 
in  Frankfurt  a.  M.,  die  Stelle  des  Vorstandes  der  Eisenbahn- 
betriebsinspektion  4 in  Essen  a d.  R.,  Springer  in  Posen  die 
Stell«:  d«-s  Vorstandes  der  Eisenbahnbrtriebsinspektion  3 
daselbst,  Morgenstern,  bisher  in  Cöln-Dcutz,  die  Stelle  des 
Vorstandes  der  Eisenbahnhetricbsinspektion  I in  Aachen, 
Balduin  Schmitz,  bisher  in  Altona,  di«-  Stelle  des  Vorstandes 
der  EisL-nbahnh«-triebsinspi'ktion  2 in  Flensburg,  Rosenfeld, 
bisher  in  Hoffnungsthal,  die  Stelle  des  Vorstandes  der 
Eisenbahubetriebsinspektion  1 in  Duisburg,  Kurowski  in 
Hirschberg  i.  Sehl,  die  Stelle  des  Vorstandes  einer  Eisenbahn- 
betriebsinspektion unter  vorläufiger  Bclassung  in  der  Stellung 
als  Vorstand  der  Eiseubahnbaiiabteilung  daselbst  und  Heidens- 
ieben in  Lötzen  die  Stelle  des  Vorstandes  der  Eisenbahn- 
bet rieb*  inspekt:ou  daselbst ; 

den  Kiscnbahnbauiiispcktorcn  Davidaohn  in  ßr«:slau  die 
Stelle  des  Vorstandes  der  Eisenbahnwcrkstälteninspektion  3 
daselbst,  Haße  in  Wittenbnge  die  Stelle  des  Vorstandes 
einer  Werkstatt  eninspektion  bei  der  Eisenhahnhauptwcrkstflite 
daseihst,  Adler,  bisher  in  Magdeburg,  die  Stelle  des  Vorstandes 
einer  b«-i  der  Eisenhahnhauptwerkstätt«:  »n  Ncumünstcr  neu 
errichteten  Werkstatteninspektion,  van  Heys,  bisher  bei  den 
Eisenbuhuabteilungen  des  Minist,  der  Affenll.  Arbeiten,  die 
Stelle  des  Vorstandes  der  Eisenbahnmaschineninspektion  2 
in  Cassel,  Schwcimer  in  Ratibor  di«.'  Stelle  d«-s  Vorstandes 
der  Eisenbalmmasehiiieninspektion  daselbst,  Oehmichen,  bis- 
her in  Essen  a.  d.  R.,  die  Stelle  des  Vorstandes  der  Eisen- 
bahnmaschincninspcktion  2 in  Magdeburg,  Engelbrecht,  bisher 
in  Hannover,  die  Stelle  des  Vorstandes  einer  bei  der  Eisen- 
bahnhauptwerkstAtte  in  Leinhausen  neu  errichteten  Werk- 
stätteninspektion, Brunner,  bisher  in  Berlin,  die  Stelle  d«'S 
Vorstandes  der  Kisenbahnmaschincninspektion  in  Dirschau, 
Schreyer,  bisher  in  Breslau,  die  Stolle  des  Vorstandes  der 
Liseiibahuma>chiiH'nin<pektion  in  Insterburg,  Skutach  in 
Dortmund  die  Stelle  des  Vorstandes  einer  Werkstätten- 
inspektion bei  der  Eisenbahnhauptwerkstätte  I daselbst, 
Mestwerdt  in  St  Johann-Saarbrücken  die  Stelle  des  Vor- 
standes der  Lisenbahnmaschineninspektion  in  Saarbrücken, 
Otto  Scyfferth,  bisher  in  Düsseldorf,  die  Stelle  des  Vorstandes 
einer  bei  der  EisenbahnhauptwerkstAtte  in  Potsdam  neu 
errichteten  Werkstfltteninspektion,  Rave,  bisher  in  Essen 
a.  d.  R.,  die  Stelle  des  Vorstandes  einer  Werkstätten- 
inspektion hei  der  Kiscnhalinhauptwerkstätte  1 in  Gleiwitz, 
Wiedemann,  bisher  in  Breslau,  die  Stelle  des  Vorstandes 
der  Lisenbahnmaschineninspektion  in  Ostrowo,  Borghau», 
bisher  in  Altona,  die  Stelle  des  Vorstandes  der  Eisenbahn- 
maschincninspektion  1 in  Duisburg  und  Wilhelm  Schäfer, 
bisher  in  Breslau,  die  Stell«:  des  Vorstandes  einer  bei  der 
EisenbahnhauptwerkstAtte  in  Cottbus  neu  errichteten  Werk* 
Stätteninspektion ; 

den  Grofslierzogl.  hessischen  Eisenbalm-Bau-  und  Betriebs- 
Inspektoren  Heinrich  Koch  in  Cassel  und  Klemens  Behle  in 
Wittlich  etatmäßige  Bauinspektorstellen  bei  der  prcufsisch- 
hcssischcn  Eisenbahngemeinschaft. 

L’eberwiesen:  dem  Kgl.  Eis«-nbahn-Zcntra^amt  in 
Berlin  als  Mitglieder:  die  Geh.  Bauräte  Scbneldt,  Garbe 
und  Friedrich  Herr,  der  Reg.-  und  Baurat  Teuseher,  bisher 
Mitglieder  der  Kgl.  Eisenbahndirrktion  in  Berlin:  als  Mitglieder 
(auftl'W.);  di«'  Reg.  und  Baurätc  Unger,  bisher  Vorstand  der 
Lisenbahnmaschineniiisp«-kti«>n  1 in  Berlin  und  Loch,  bisher 
Vorstand  der  Eisenbabnmaschineninspektion  3 in  Berlin. 

Zur  Beschäftigung  überwiesen:  dem  Kgl.  Eben- 
bahn-Zentralamt in  Berlin  die  Eisenbahnbauinspektorcn 
Toorcn  in  Aachen,  Husham  in  Düsseldorf,  Anger  in  Berlin, 
Albinua  in  Essen  a.  d.  R-,  Spohr  in  Mainz,  Oskar  Mayer  in 
Cassel,  Meaaerachmldt  in  Berlin,  Veite  in  Duisburg,  Mcyeringh 
in  Berlin,  Engelhardt  in  Breslau,  Linack  in  Breslau,  Wilhelm 
Weber  in  Erfurt,  v,  Cxarnowski  in  Dortmund,  Teach  in 
Aachen,  Sücrsen  in  Berlin,  Corncliu«  in  Königsberg  i.  Pr., 
Schumann  in  Berlin,  Pontanie  in  Cassel,  Rcutener  in  Königs- 
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berg  i.  Pr.  und  Sydow  in  Kattowitz,  sowie  die  Reg.-Bau- 
mcister  des  Masehinrnbaufachcs  Schievclbusch  in  Berlin, 
Fabian  in  Kattowitz,  Fresenius  in  Osnabrück,  Ruthemeycr 
in  Berlin,  Schmelzer  in  Berlin,  Jaeschke  in  Kattowitz,  Hans- 
mann  in  Stettiu,  Schütz  in  Duisburg,  Wilhelm  Müller  in 
Berlin,  Kahlen  in  Cöln,  Rysscl  in  Hannover,  Stellfeld  in 
Danzig,  Weil  in  Bochum,  Reinicke  in  St.  Johann-Saarbrücken, 
Emil  Koch  in  Kattowitz,  Wcgener  m Berlin,  Cohen  in  Cöln, 
Lorenz  in  Berlin,  Cramcr  in  Hannover,  Schweth  in  Witten, 
Fillie  in  Hagen  i.  W.,  Zugwurst  in  Kattowitz,  Hammer  und 
Garnich  in  Berlin; 

ferner  den  Kgl.  Eisenbahndirektionen  die  Keg. -Baumeister  * 
Klein  und  Freund  in  Altona,  Bardtkc,  Peter,  Ackermann, 
Wilhelm  Günther,  Pflug  und  Zinkeisen  in  Berlin,  Wieazner, 
Achard,  Hintze  und  Student  in  Breslau,  Hundsdörfer  in  Brom- 
berg,  Dorenberg  in  Cassel,  Stallwitz  in  Cöln,  Crayen  und 
Mirauer  in  Danzig,  Miisken  in  Elberfeld,  Bange  in  Erfurt, 
Köttgen,  Neubert  und  Suchowiak  in  Essen  a.  d.  K.,  Eckhardt, 
Ludwig  Hoffmann  und  Grehling  in  Frankfurt  a.  M.,  Keßler 
und  Lychenheim  in  Halle  a.  S.,  Ahlf  in  Hannover,  Bottge, 
Goebecke  und  Hcllwig  in  Magdeburg,  Huber  in  Münster  i.  W., 
Martens  in  Posen,  Petri  in  St.  Johann-Saarbrücken  und 
Riemer  in  Stettin  f Maschinenbaufach); 

die  Keg. -Baumeister  Blell,  bisher  beurlaubt,  dem  Kgl. 
Polizeipräsidium  in  Berlin,  Stybalkowski  der  Kgl.  Regierung 
in  Danzig,  v.  Lüpke,  bisher  beurlaubt,  dem  Minist,  der 
geistlichen,  Unterrichts-  und  Medizinalangelegenheiten,  Grün, 
bisher  Beurlaubt,  der  Kgl.  Regierung  in  Wiesbaden,  Berger 
der  Kgl.  Ansiedelungskommission  in  Posen,  Brauer  der  Kgl. 
Regierung  in  Schleswig,  Eigen  und  Thurm  der  Kgl.  Regierung 
in  .Marienwerder  (Hochbaufach),  Banck  der  Kgl.  Kanalbau- 
dircktion  in  Essen,  Bellach  der  Kgl.  Regierung  in  Königsberg, 
Ernst  Müller  und  Kiecker  der  Kgl.  Regierung  in  Aurich  und 
Spannuth  der  Kgl.  Regierung  in  Stettin  (Wasser-  und 
St  ra  fse  nbaufach). 

Ucbertragcn:  den  Eisenbahnbauinspektoren  Splctt  in 
Berlin  die  Wahrnehmung  der  Geschäfte  des  Vorstandes 
einer  Werkstätteninspektion  bei  der  Eisenbahnhauptwei  k- 
stälte  1 daselbst,  Schmedes  in  Breslau  die  Wahrnehmung 
der  Geschäfte  des  Vorstandes  einer  bei  der  Eisenbahnhaupt-  * 
werkstätte  4 daselbst  neu  errichteten  Werkslatteninspektion 
und  Lilge  in  Könitz  die  Wahrnehmung  der  Geschäfte  des 
Vorstandes  der  daselbst  neu  errichteten  Eisenbahnmaschincn- 
inspektion,  den  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektoren 
Woitmann  in  Neusalz  die  Wahrnehmung  der  Geschäfte  des 
Vor  Standes  der  Eisenbahnbauabt.  daselbst,  Süß  in  Lcutenberg 
die  Wahrnehmung  der  Geschäfte  des  Vorstandes  der  Eiscn- 
bahnbauabt.  daselbst  und  Bathmann  in  Birnbaum  die  Wahr- 
nehmung der  Geschäfte  des  Vorstände»  der  Eisenbahn- 
bauabt. 1 daselbst. 

Bestätigt:  infolge  der  von  der  Stadtverordnetenver- 
sammlung in  Gelsenkirchen  getroffenen  Wahl  der  bisherige 
Stadlbaurat  Max  Arendt  in  München-Gladbach  als  besoldeter 
Beigeordneter  der  Stadt  Gelsen kirchen  für  die  gesetzliche 
Amtsdauer  von  zwölf  Jahren. 

Versetzt:  die  Reg.-  und  Bauräte  Everken,  bisher  inMainz, 
ais  Oberbaurat  (auftrw ) zur  Kgl.  Eiscnhaluidircktion  nach 
Cöln  und  Düttiog,  bisher  in  Frankfurt  a.  M.,  als  Oberbaurat 
(auftrw.)  zum  Kgl.  Eisciibahn-Zentralanu  nach  Berlin,  der 
Geh.  Baurat  Kohn,  bisher  in  Essen  a.  d.  R.,  als  Mitglied 
des  Kgl.  Eiscnbahn-Zentralamts  nach  Berlin,  die  Reg.-  und 
Bauräte  Wiegand,  bisher  in  Königsberg  i.  Pr.,  als  Mitglied 
der  Kgl.  Eisenbahndirektion  nach  Frankfurt  a.  M , Paul 
Büttner,  bisher  in  Magdeburg,  als  Mitglied  der  Kgl.  Eisen- 
balmdircktion  nach  Altona,  Samans,  bisher  in  Frankfurt  a.  M., 
als  Mitglied  des  Kgl.  Eisenbahn 'Zentralamtes  nach  Berlin, 
Kahler,  bisher  in  Bromberg,  als  Mitglied  der  Kgl.  Eisenbahn- 
direktion nach  Essen  a.  d.  R.,  Hentzen,  bisher  in  Essen  a.  d.  K., 
Jahnke,  bisher  in  Kattowitz,  und  Krause,  bisher  in  Essen 
a.  d.  R.,  als  Mitglieder  des  Kgl.  Eisenbahn  ■ Zentralamtcs 
nach  Berlin,  Lcvy,  bisher  in  Duisburg,  als  Mitglied,  (auftrw.) 


der  Kgl.  Eisenbahndirektion  nach  Frankfurt  a.  M , der  Eisen- 
balm-Bau-  und  Bctf  iebsifispektor  Hermann  Merkel,  bisher 
in  Essen  a.  d.  R.,  als  Mitglied  (auftrw.)  der  Kgl.  Eisenbahn* 
direktiou  nach  Stettin; 

der  Geh.  Baurat  Malthaupt,  bisher  in  Wiesbaden,  als 
Vorstand  der  Eisrnbahnhrtrich5ins[K-ktion  2 narb  Paderborn, 
die  Reg.-  und  BaurAte  Fliegelskamp,  bisher  in  Trier,  als 
Vorstand  der  Eisenbahnbetriebsinspektion  1 nach  Wiesbaden, 
Dane,  bisher  in  Paderborn,  nach  Elberfeld  als  Vorstand  der 
von  Düsseldorf  dorthin  verlegten  Eisenbahnbetriebsinspektion 
(Elberfeld  2),  Landsberg,  bisher  in  Dirscbau,  als  Vorstand 
der  Eisenbahnbetriebsinspektion  l nach  Halle  a.  d.  S., 
Rosenberg,  bisher  in  Düsseldorf,  nach  Dortmund  zur  Ver- 
waltung der  daselbst  neu  errichteten  Eisenbahnbetriebs- 
inspektion 3,  Elbel,  bisher  in  Insterburg,  als  Vorstand  der 
Eisenbahnwerkstatteninspektion  nach  Erfurt,  Karitzky,  bisher 
in  Breslau,  als  Vorstand  der  Eisenbahnmaschineninspektion 
nach  Paderborn  und  Stiller,  bisher  in  Saarbrücken,  als 
Vorstand  der  Eisenbahnmaschineninspektion  1 nach  Berlin, 
der  Eisenbahndirektor  Diekmann,  bisher  in  Magdeburg,  nach 
Karthaus  als  Vorstand  einer  bei  der  Eisenbahn-Hauptwerk- 
stättc  daselbst  neu  errichteten  Werkstaueninspektion,  der 
Baurat  Moeller,  bisher  in  Altona,  zur  Kgl.  Eisenbahndirektion 
nach  Hannover,  die  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektoren 
Karl  Metzger,  bisher  in  Oldesloe,  als  Vorstand  der  Eisenbahn- 
betriebsinspektion 2 nach  Trier,  Merling,  bisher  in  Altona, 
nach  Hamburg  zur  Verwaltung  der  daselbst  neu  errichteten 
Eiscnbahnbetricbsiuspektion  2,  Raabe,  bisher  in  Neifse,  nach 
Schweidnitz  als  Vorstand  der  daselbst  neu  errichteten 
Eiscnbahnbctriehsinspektion,  Greve,  bisher  in  Wittenberg, 
als  Voi  stand  der  Eisenbahnbeiricbsiuspcktion  2 nach  Halle 
a.  d.  S.,  Fritz  Heinemann,  bisher  in  Hannover,  als  Vorstand 
der  Eisenbahnbetriebsinspektion  I nach  Essen  a.  d.  R.,  Oskar 
Bergmann,  bisher  in  Altona,  als  Vorstand  der  Eisenbahn- 
Betriebsinspektion  3 nach  Bremen,  Kumbier,  bisher  bei  den 
Eisenbahnabt.  des  Minist,  der  öffenll.  Arbeiten,  als  Vorstand 
(auftrw.)  der  Kisenbahnhetriebsiiispektion  I nach  Erfurt, 
Pisior,  bisher  in  Birnbaum,  als  Vorstand  (auftrw.)  der 
Eisenbahnbetriebsinspektion  1 nach  Dirschau,  Benner,  bisher 
in  Sl  Johann-Saarbrücken,  als  Vorstand  (auftrw.)  der  Eisen- 
bahnbetriebsinspektion nach  Waldenburg  i.  Schl.,  Panthel, 
bisher  in  Herborn,  nach  Gleiwitz  als  Vorstand  (auftrw.)  der 
daselbst  neu  errichteten  Eisenbahnbetriebsinspektion  3,  Emil 
Jacob,  bisher  in  Leutcnbcrg,  als  Vorstand  (auftrw.)  der 
Eisenbahnbetriebsinspektion  2 nach  Essen  a.  d.  R.,  Zoche, 
bisher  in  Treptow  a d.Rega,  zur  Eisenbahnbetriebsinspektion  I 
nach  Frankfurt  a.  M.,  Sommer,  bisher  in  Neusalz  a.  O.,  als 
Vorstand  (auftrw.)  der  Eiscubahnbetriobsinspektion  nach 
Wöllstein,  Kellner,  bisher  in  Schrimm,  nach  Könitz  als  Vor- 
stand (auftrw.)  der  daselbst  neu  errichteten  Eisenbahn- 
betriebsinspektion 3,  Fahl,  bisher  in  Hamburg,  zur  Kgl. 
Eisenbahndirektion  nach  Frankfurt  a.  M.,  Dieckhoven,  bisher 
in  Duisburg,  als  Vorstand  der  Eisenbahnhauabteilung  nach 
Iloffnungsthnl,  Martin,  bisher  in  Boppard,  zur  Kgl.  Eisenbahn- 
direktion  nach  St.  Johann-Saarbrücken,  Albach,  bisher  in 
Rotenburg  (Hannover),  zur  Eisenbahnbetriebsinspektion  I 
nach  Hannover,  Stanislaus,  bisher  in  Kreuznach,  zur  Kgl. 
Eiscnbahndirektion  nach  Essen  a.  d.  R.  und  Lodemann,  bisher 
in  St.  Johann-Saarbrücken,  zur  Kgl.  Eisenhahndirektion  nach 
Bromberg,  die  Eisenbahnbauinspektoren  Karl  Kuntze,  bisher 
in  Dirschau,  nach  Danzig  als  Vorstand  der  dorthin  verlegten 
bisherigen  Eiseubahumaschiueninspektion  2 in  Dirschau, 
Friedrich  Rcichard,  bisher  in  Paderborn,  als  Vorstand  der 
Eisenbalinmascliineninspektion  3 nach  Berlin,  Thomas,  bisher 
in  Gleiwitz,  nach  Hanau  als  Vorstand  der  daselbst  neu 
errichteten  Eiscnbalmmaschincninspektion,  Franz  Schramkc, 
bisher  in  Berlin,  als  Vorstand  der  Kisenbahnmaschinen* 
inspektion  nach  Stralsund,  Boelllng,  bisher  in  Dortmund,  als 
Vorstand  der  Kisenbahnmascliiuen  Inspektion  nach  Cöln, 
Meißel,  bisher  in  Ostrowo,  nach  Siegen  als  Vorstand  der 
daselbst  neu  errichteten  Eisenbahnmasehincninspekiinn,  Dictz, 
bisher  in  Essen  a.  d.  R.,  zum  Kgl.  Eisenbahn-Zentralamt 
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nach  Rrrlin,  Modrxe,  bisher  in  Dirschan,  als  Vorstand  der 
Eisenbahnmaschineninspektion  nach  Hannover,  Gustav 
Rosenicldt.  bisher  in  Stettin,  zur  Eisenbahn-Hauptwerkstätte 
nach  Opladen  und  Alfred  Müller,  bisher  in  Willen,  als 
Vorstand  (auftnv.i  der  Eisenbahnmaschineninspektion  2 nach 
Breslau; 

dicWasserbauinspektoren  Johannes  Becker  von  Hannover 
nach  Kecke  als  Vorsteher  des  dort  zu  errichtenden  Kanal- 
bauamts lim  Geschäftsbereich  der  Kanalbaudirektion 
Hannover),  einstweiliger  Wohnsitz  Osnabrück,  Quedefetd  von 
Breslau  nach  Kosel  (im  Geschäftsbereich  der  Oderstrombau* 
Verwaltung),  Schaper  von  Fürslenberg  a.  O.  nach  Wunstorf 
als  Vorsteher  des  dort  zu  errichtenden  Kanalbauamts  (im 
Geschäftsbereich  der  Kanalhaudirektion  Hannover),  einst- 
weiliger Wohnsitz  Bückeburg,  Herbst  von  Kosei  nach  Oppeln 
Om  Geschäftsbereich  der  Oderstrombauverwaltung)  und 
Biumcnthal  von  Eberswalde  nach  Stettin  zum  Hauptbauamt 
für  die  Verbesserung  der  Vor  (lut  in  der  unteren  Oder; 

die  Meliorationabauinspektoren  Krug  von  Trier  nach 
Danzig  und  Döhn  von  Erfurt  nach  Trier  als  Vorsteher  der 
Meliorationsbauämter  in  Danzig  und  in  Trier; 

die  Regierungsbaumeiater  Plcgcr,  bisher  in  Krone  a.  d. 
Brahe,  in  den  Bezirk  der  Kgl  Eisenbahndircktion  in  Essen 
a.  d.  K.,  Eifflaender,  bisher  in  Altona,  in  den  Bezirk  der 
Kgl.  Eisenbahndirektion  in  Stettin  und  Au’be,  bisher  in 
Frankfurt  a.  M.,  in  den  Bezirk  der  Kgl.  Eisciibahndirektion 
in  Münster  i.  W.  (Eisenbahnbaufach),  Lehmann  von  Potsdam 
nach  Hannover,  v.  Poellnitz  von  Posen  nach  Kiel,  Hochhaus 
von  Montabaur  nach  Essen,  Niggcmeyer  von  Cassel  nach 
Kirchhain,  Pegels  von  Marien werder  nach  Posen  und  Arendt, 
bisher  in  Wiesbaden,  in  den  Bezirk  der  Kgl.  Eisenbahn- 
direktion in  Posen  (Hochbaufach  l,  sowie  der  GrofsherzogL  i 
Hess.  Reg. -Baumeister  Kayser,  bisher  in  Kassel,  in  den 
Bezirk  der  Kgl.  preufs.  und  GrofsherzogL  Hess.  Eisenbahn- 
direktion in  Mainz  (Maschinenbaufach). 

Die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Staats- 
dienste erteilt:  den  Rcg.-Baumeistern  Georg  Linde  in 
Emden  (Wasser-  und  Strafsenbaufach)  und  Paul  Kruchen  in 
Charlottenburg  (Hochbaufach). 

Aus  demStaatseisenbahndienstc  ausgeschieden: 
der  Regierungsbaumeister  des  Maschinenbaufaches  Erich 
Block  in  Berlin  infolge  Ernennung  zürn  Maschinenbauinspektor 
bei  der  Wasserbau  Verwaltung. 

Bayern. 

Ernannt:  zum  Bausmtsasscssor  bei  dem  Kgt.  Wasser* 
versoVgungsbureau  der  Reg.-Baumeister  Hans  Blanck  in 
Rosenheim  unter  dem  Vorbehalt  des  Rücktrittes  in  den 
inneren  Staatshaudienst. 

Berufen:  zum  Direkt ionsasscssor  im  Staatsminist,  für 
Verkehrsangelegenheiten  der  Bauamtsassessor  Dr.  Joseph 
Casaimir  in  München. 

Die  erbetene  Entlassung  aus  dem  Staatsdienste 
bewilligt:  dem  Bauami sasscssor  bei  dem  Kgl.  Wasser* 
versorgttngsbureau  Richard  Wagner  in  München. 


Sachsen. 


Verliehen:  der  Titel  und  Rang  als  Baurat  in  der 
vierten  Klasse  der  Hofrangordnung  dem  seitherigen  Verwalter 
der  Ehrlieh’schen  Schul-  und  Armenstiftung  Stadtrat  a.  D. 
Architekt  und  Baumeister  F.  E.  Ö.  Kaiser  in  Dresden. 

Württemberg. 

Uebertragen:  dieordent!.  Professur  für  teehn.  Mechanik 
an  der  Techn.  Hochschule  in  Stuttgart  dein  aufserordentl. 
Professor  Kriemler,  Privatdozent  an  der  Techn.  Hochschule 
in  Karlsruhe. 

Versetzt:  auf  die  erledigte  Strafsenbauinspektion 

Oberndorf  der  Strafsenbauinspektar  Köhler  bei  der  Strafsen* 
bauirispektion  Biberach. 


Hessen. 

Ernannt:  zu  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektoren 
die  Rcg.-Bnumeister  des  Eisenbahnbaufaches  Heinrich  Koch 
ans  Alsfeld  i.  Oberhessen  und  Klemens  Behle  aus  Frank- 
furt n.  M.  


Gestorben:  Geh.  Bäumt  Rüttle  v.  Lilienstern.  Inten- 
dantur- und  Banrat  a.  D.  in  Berlin,  Kisenhahn-Bau-  und 
Betriebsinspektor  Häßler,  Vorstand  der  Eisenbahnbetrirbs- 
inspektion  I in  Lissa  in  Posen,  Präsident  v.  Schlier  hob, 
früher  Vorstand  der  Bauabt.  der  Generaldirektion  der  Staats- 
eisenbahnen in  Stuttgart. 


ooooooooooooooooooo 

5 Bekanntmachung  § 


8 


ODer  Kreis  Hörde  beabsichtigt,  einen  Regle 
rungs-ßaumeister  des  Maschinenbaufaches  als 

Q Kreisbaubcamten  anzustellen.  Es  ist  in  Aussicht  ge- 

§ nommen,  demselben  neben  den  übrigen  technischen 
Arbeiten  der  Kreisverwaltung  rStrafscnbau,  Elektri- 
zitätsversorgung) später  die  Leitung  eines  geplanten 
Kreiswasserwerkes  zu  übertragen.  Praktische 
Erfahrung  auf  diesem  Gebiete  ist  deshalb  erwünscht. 
Q Die  Anstellung  erfolgt  auf  Lebenszeit  mit 
zr%  Pensionsberechtigung  nach  den  für  unmittelbare 
»2  Staatsbeamte  geltenden  Grundsätzen  nach  vorher- 
Q gegangener  einjähriger  Probedienstzeit.  Die  An- 

Orcdmung  auswärtiger  Dienstjahre  wird  zugesichert. 
Das  pensionsfähige  Anfangsgehalt  beträgt 6000 M., 
steigend  alle  2 Jahre  um  600  M.  bis  zum  Höchsl- 

8 betrage  von  9000  M.  neben  einem  Wohnungsgcld 
von  1000  M.  An  Dienstaufwandsgelder  werden 
1200  M.  jährlich  gewährt.  Der  kr*:is-Aus$chufs 

O sorgt  für  Schreibhilfe,  Hilfstechniker,  Wegemeister, 
Geschäftszimmer,  Heizung,  Beleuchtung  und  Bureau- 
bedürfnisse. 

fW  Während  des  Probedienstjahres  regeln  sich  die 
V Gehalts! K-zuge  nach  den  mit  dem  Kreis-Ausschusse 
Q noch  näher  zu  vereinbarenden  Bedingungen. 
a Bewerber  wollen  ihre  Meldungen  unter  Bei- 
V/  fngung  ihrer  Zeugnisse  und  eines  Lebenslaufs  bis 
(fa  zum  15.  Juni  d.  js.  I>ei  dem  Unterzeichneten  ein- 
reichen.  Persönliche  Vorstellung  nur  auf  Erfordern 
erwünscht. 

Q Die  Anstellungsbedineungcn  können  von  dem 
ft  Bureau  des  K reis- Ausschusses  erbeten  werden, 
Vf  welcher  auf  Wunsch  weitere  Auskunft  erteilt. 

O Hörde,  den  1.  Mai  1907. 

O Der  Vorsitzende  des  Kreis- Ausschusses. 

Q Frhr.  von  Steinaecker 

Regierungs-Assessor. 

ooooooooooooo 


♦♦♦♦♦♦ ♦ ♦ ♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦ 

♦ Die  Lieferung  und  Aufstellung  des  ♦ 

♦ 296  m langen  eisernen  Geländers  ♦ 

? für  die  neue  t»lienlclc«r  Brücke  bei  Potsdam  j 

X soll  vergeben  werden.  o 

♦ Die  Verdingungsunterlagen  liegen  im  Geschäfts-  ♦ 

T zimmer  des  Unterzeichneten  Potsdam.  Neue  J 

♦ Königstrafse  30  - während  der  Dienststunden  von  « 

♦ 8 12  und  von  3 6 zur  Einsicht  offen  und  körin«  n von  ♦ 

J dort  gegen  post-  und  besteilgeldfreie  Einsendung  von  £ 
X 4,00  M.  bezogen  werden.  # 

♦ Angebote  mit  entsprechender  Aufschrift  versehen  ♦ 

J sind  bis 

♦ Montag,  den  10.  Juni  1907,  vormittags  10  Uhr 

Z postfrei  einzureichen. 
t Zuschlagsfrist  10  Tage 

X Potsdam,  den  26.  Mai  1907. 


J Born 

♦ Wasserbauinspektor.  $ 


■ lt;i'inri*tei  a.  1)  l'dtcntan*. 


ilt*  ItcrMifch 
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Verein  Deutscher  Maschinen-Ingenieure 

Versammlung  am  26.  März  1007 

Vorsitzender:  Herr  Obcrbaudircktor  Pr.  ^na  Wiehert  Schriftführer:  Herr  Geheimer  Konimissionsrat  F.  C.  Glaser 


Der  Vorsitzende  eröffnet  die  Sitzung.  Meine  Herren! 
Bevor  wir  in  die  Tagesordnung  unserer  heutigen  Ver- 
sammlung eintreten,  habe  ich  Ihnen  die  verspätete 
Mitteilung  zu  machen,  dafs  wir  eines  unserer  Vereins- 
mitglicder,  Herrn  Ingenieur  Waldemar  Pritsche- 
Neubrandenburg,  früherer  Mitinhaber  der  Firma  F ritsche 
& Pischon  in  Berlin,  am  6.  Januar  durch  den  Tod 
verloren  haben. 

Der  Verstorbene  war  am  14.  Oktober  1843  in 
Berlin  geboren  und  gehörte  dem  Verein  Deutscher 
Maschinen-Ingenieure  seit  dem  Jahre  1890  an. 

Die  Anwesenden  erheben  sich  zu  Ehren  des  Ver- 
storbenen von  ihren  Platzen. 

Der  Vorsitzende:  Ich  danke  Ihnen. 

Wir  haben  s.Zt.  dem  Herrn  Minister  davon  Mitteilung 
gemacht,  dafs  wir  dem  Baurat  Gui Iler y die  Abfassung 
eines  I Iandbuchcs  über  Triebwagen  übertragen  haben ; 
daraufhin  ist  das  nachfolgende  Schreiben  vom  Herrn 
Minister  eingegangen: 

Der  Minister  Berlin, W. 66, den  15.  Marz  1907. 

der  öffentlichen  Arbeiten.  waheimtnCw  n. 

VI.  I>.  «8*8. 

Auf  die  Schreiben 

vom  18.  Januar  und  15.  Februar  d.  J. 

— G.  No.  58  und  138.  — 

In  Anbetracht  der  erheblichen  Wichtigkeit,  die 
die  Triebwagenfrage  für  den  Bahnbetrieb  hat,  habe 
ich  die  Regierungsbaumeistcr  Messerschmidt  von 
der  Eisenbahndirektion  in  Berlin  und  Spiro  von  der 
Eiscnbahndirektion  in  St.  Johann-Saarbrücken  beauf- 
tragt, sich  an  der  Reise  des  Baurats  Guillery  nach 
Wien,  Budapest  und  Arad  zu  beteiligen  und  dieser- 
lialb  mit  Guillery  in  Verbindung  zu  treten. 

Im  übrigen  sind  nach  Mitteilung  des  Herrn 
Ministers  der  auswärtigen  Angelegenheiten  auf  mein 
Ersuchen  der  Kaiserliche  Botschafter  in  Wien  und 
der  Kaiserliche  Generalkonsul  in  Budapest  ange- 
wiesen worden,  dem  Baurat  Guillery  und  seinen 
Reisebegleitern,  wenn  sie  sich  dort  vorstellen,  soweit 
tunlich  zur  Erreichung  ihres  Reisezwecks  behilflich 
zu  sein  und  sic  nötigenfalls  mit  weiteren  Emp- 
fehlungen zu  versehen.  Die  Gewährung  freier 
Eisenbahnfahrt  auf  den  Strecken  der  prcufsisch- 
hessisehen  Eisenbahngemeinschaft  an  Guillery  oder 
die  Empfehlung  zu  solcher  auf  den  fremden  Eisen- 
bahnen ist  nach  den  bestehenden  Grundsätzen  nicht 

a"gängig'  In  Vertretung: 

An  gez.  Fleck, 

den  Verein  Deutscher  Maschinen- 
ingenieure in  Berlin. 

Es  ist  sehr  erfreulich,  dafs  diese  Angelegenheit  eine 
solche  Wendung  genommen  hat;  wir  dürfen  hoffen, 
einen  guten  Griff  getan  zu  haben,  zumal  wir  aus  dem 
Schreiben  des  Herrn  Ministers  ersehen,  dafs  derselbe 
grofsen  Wert  auf  die  Sache  legt. 


Ich  habe  Ihnen  dann  noch  von  einem  Bcschlufs 
des  Vorstandes  Kenntnis  zu  gehen  bezüglich  der  von 
! den  Vereinsmitgliedern  zu  entrichtenden  Beiträge.  Es 
heifst  in  § 7 der  Satzungen: 

1.  Der  für  jedes  Kalenderjahr  von  den  ordentlichen 
und  aufserordentlichen  Mitgliedern  zu  zahlende 
Beitrag  beträgt  20  Mark. 

( Harth  Bf i filmt  der  « rdentlieken  Verein  ner  Sammlung; 
vom  *8.  Oktaker  /qoj  ist  iv m / Januar  /QOj  ah  hit  auf 
Weiteres  venu  eh  statt  >e  tltr  Beitrag  der  aus  ttr  halt  Berlins  und 
der  Berliner  Vororigremie  toahueuden  Verein smitglieder  auf 
M.  U,50  Jahr  lieh  ermässt^t  werden.) 

2.  Der  Beitrag  ist  bei  Beginn  des  Kalenderjahres 
zahlbar  und  wird,  falls  er  nicht  in  den  ersten 
3 Monaten  cingeht,  von  dem  Säckelmcister  auf 
Kosten  des  Mitgliedes  durch  Postnachnahme  ein- 
gezogen. 

Es  ist  wiederholt  der  Kall  eingetreten,  dafs 
Mitglicder  innerhalb  des  ersten  Vierteljahres  von 
Berlin  nach  aufserhalb  versetzt  worden  sind  und  nun 
nicht  genau  wufsten,  ob  sie  den  Beitrag  als  hiesiges 
Mitglied  oder  als  auswärtiges  Mitglied  zu  zahlen  hatten. 
Der  Vorstand  hat  daher  geglaubt,  am  besten  zu  handeln, 
wenn  er  so  verfährt,  dafs  diejenigen  Mitglieder,  die 
ihren  Beitrag  innerhalb  der  ersten  drei  Monate  noch 
nicht  bezahlt  haben  und  während  dieser  Zeit  nach 
aufserhalb  versetzt  werden,  nur  den  Beitrag  für  aus- 
wärtige Mitglieder  zu  zahlen  haben  und  ebenso  um- 
gekehrt. Ich  stelle  diesen  Bcschlufs  zur  Besprechung. 
Da  niemand  das  Wort  wünscht,  ist  derselbe  also 
genehmigt. 

Es  werden  alsdann  400  M.  zur  Veranstaltung  von 
drei  Sondervorlagen  für  den  Verein  im  Museum  für 
Meereskunde  bewilligt. 

Der  Vorsitzende  erteilt  darauf  das  Wort  Herrn 
Regierungsbaumeistcr  Hans  A.  Martens-Posen  (Gast) 
zu  seinem  Vortrage 

Bau  und  Betrieb  des  neuen  preufsisch-russischen 

Grenzbahnhofs  Skalmierzyce  in  maschinen- 
technischer Beziehung.*) 

Der  Vorsitzende:  Ich  möchte  dem  Beifall  der  Ver- 
sammlung auch  den  Dank  des  Vereins  für  die 
interessanten  Mitteilungen  hinzufügen.  Wünscht  einer 
der  Herren  eine  Frage  an  den  Herrn  Vortragenden  zu 
richten?  Dies  ist  nicht  der  Fall;  ich  darf  dann  noch 
mitteilen,  dafs  die  Herren:  Regierungsbaumeistcr  Fclsch- 
Schöncberg,  Rcgicrungsbauführer  Karl  Herzberger- 
Darmstadt  und  Obcringenicur  Ernst  Lindcmann-Berlin 
als  ordentliche  Mitglieder  mit  36  Stimmen  aufgenommen 
worden  sind.  Gegen  die  Niederschrift  der  letzten 
Versammlung  sind  Einwendungen  nicht  erhoben,  die- 
selbe ist  also  genehmigt.  Hat  sonst  noch  jemand  eine 
Frage?  Dies  ist  nicht  der  Fall,  dann  schhefse  ich  die 
Versammlung. 

*1  Der  Vortrag  wird  nachträglich  veröffentlicht. 


Elektrischer  Betrieb  auf  Vollbahnstrecken  mit  starken  Steigungen 

von  Regierungsbaumeister  Mühl  mann,  Eislingen 


(Mit  3 / 

Auf  der  Hauptlinic  di  s Württemberg ischen  Staats- 
bahnnetzes, welche  von  Mühlacker  über  Stuttgart  nach 
Ulm  das  Land  durchquert,  ist  der  gröfste  Kraftbedarf 
der  Züge  an  der  Stelle,  an  welcher  die  Bahn  die  Höhe 
der  Schwäbischen  Alb  erklimmt  Das  steilste  Strecken- 
stück, die  sogenannte  „Geislingc r Steig",  ist  das  zwischen 


Geislingen  und  Amsletten  gelegene;  die  Entfernung 
der  beiden  Bahnhöfe  ist  5,7  km,  ihr  Höhenunter- 
schied 1 13  m und  die  Steigung  I : 44,5.  Schon  vor 
Geislingen  beginnen  die  schwierigen  Streckenverhält- 
nissc:  Von  Göppingen  an  ist  die  Steigung  zunächst 
I : 150  und  dann  (von  Süssen  an)  1 : 100.  Dazu  kommt 
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kurz  vor  Geislingen  an  dem  Funkt,  an  dein  sich  die 
Bahn  um  den  Berg  herumschlangelt,  ein  600  m langes 
Kurvenstock  mit  einem  durchschnittlichen  Radius  von 
nur  345  m. 

Auf  der  Steig  selbst  ist  für  die  Züge  ein  besonderer 
Schubdienst  eingerichtet.  Eine  Anzahl  Lokomotiven 
ist  in  Geislingen  stationiert,  welche  die  Züge  den  Berg 
hinauf  nach  Amstetten  schieben  und  dann  leer  nach 
Geislingen  zurückfahren. 

(Jm  nun  einen  L'eberbliek  über  die  gewaltigen 
Summen  von  Dampfarbeit  zu  bekommen,  die  die  Geis- 
linger  Steig  verschlingt,  habe  ich  einen  Tag  des  Herbst- 
Verkehrs *|  herausgegriffen  und  naher  betrachtet. 

Zunächst  die  Ausnützung  der  Strecke: 

lieber  jeden  Funkt  der  Strecke  Geislingen  Am- 
stetten sind  binnen  24  Stunden  2218  Achsen  gerollt, 
wahrend  der  Jahresdurchschnitt  des  ganzen  Württem- 
bergischen  Bahnnctzes  950  hierfür  ergab.  Die  Schienen 
der  Geislingcr  Steig  waren  also  an  jenem  l ag  fast 
2‘  . mal  so  stark  in  Anspruch  genommen,  als  die  durch- 
schnittliche Württenibergisclie  Schiene.  In  Wahrheit 
war  diese  Inanspruchnahme  noch  größer,  da  unter  den 
2218  Achsen  der  Geislinger  Steig  25  pCt.  auf  Lokomotiven 
und  Tender  entfallen,  wahrend  im  ganzen  Netz  nur 
17  pCt.  der  bewegten  Achsen  solche  von  Lokomotiven 
und  Tendern  sind. 

Nun  die  Gewichte  der  bergauffahrenden  Züge: 

Binnen  24  Stunden  sind  35  Züge  bergauf  gefahren, 
deren  Wagengrwirht  1 1 500  t betrug.  Zu  deren  Be- 
förderung wurden  99  Lokomotiven  benützt  und  zwar 
51  zum  Ziehen  und  48  zum  Schieben,  mit  einem  Gesamt- 
gewicht von  6600  t.  Insgesamt  sind  also  rund  18100  t 
hinauf  befördert,  d.  h.  um  113  m gehoben  worden.  L>iesc 
I hiharbeit  allein  betragt  also  2046  Millionen  mkg. 
Nimmt  man  die  zur  l.’eberwindung  des  Reibungs- 
und  Kurvenwiderstands  nötige  Arbeit  hinzu,  so  ergibt 
sich  ein  Arbeitsaufwand  von  2526  Millionen  mkg  9359 
Pferdestarkestunden.  Die  Fahrzeit  aller  35  Zöge  betragt 
612  Minuten,  die  durchschnittliche  Leistung  betragt  also 
918  FS  für  einen  Zug. 

Dabei  ist  der  Kurven  widerstand  mit  der  Formel 
650 

A’  60  berechnet,  der  Reibungswiderstand  für  die 
Wagen  mit  1,5  -f-  0,001  / ’s  und  derjenige  für  die  Loko- 
motiven mit  4 1 a -f-  0.002  P,  wobei  Aden  Krümmungs- 
radius in  m,  V die  Geschwindigkeit  in  km  i.  d.  Stunde 
und  a die  Anzahl  der  gekuppelten  Achsen  der  Lokomotive 
bedeutet.  Diese  getrennte  Berechnung  der  Reibungs- 
zifter  für  die  Lokomotiven  einerseits  und  für  die  Wagen 
andererseits  war  nötig,  da  jeder  Zug  unverhältnismäßig 
viel  Lokomotiven  hat  und  daher  eine  Formel  für  den 

zu  kleine  Werte 

würde  ergeben  haben.  Uebrigens  hat  die  Wahl  der 
einen  oder  andern  Formel  keinen  grofsen  Einfluß  auf 
den  Gesamtwider stand,  da  derselbe  vor  allem  von  der 
grofsen  Steigung  der  Strecke  beeinflufst  wird. 


Durchschnittszug  |etwa  2,4  -f- 


V* 

1300 


Interessanter  als  diese  Gesau  tarbeit  ist  die  Arbeit 
der  Schublokomotiven  allein.  Denn  im  Schubdienst 
sind  die  Nachteile  verkörpert,  welche  die  Uebcrschrcitung 
des  Gebirges  dem  Eisenbahnbetrieb  verursacht,  Um 
diese  Arbeit  des  Schubdienstes  zu  ermitteln,  muß  man 
wissen,  welcher  Anteil  der  Zugkraft  beim  Bcrgauffahren 
auf  die  Zuglokomotive  und  welcher  auf  die  Schub- 
lokomotive entfällt,  leb  habe  diese  Verteilung  unter 
der  Annahme  vorgenommen,  dafs  alle  Lokomotiven 
sich  ihrer  Leistungsfähigkeit  entsprechend  anstrengen. 
Ob  das  wirklich  der  Kall  ist,  ist  nicht  sicher,  aber  sehr 
wahrscheinlich. 

*J  F.m  ist  der  1.  Oklolwr  1903.  Ich  habe  danuil*  srlbst  iil-s 
I.okomr»tivhcirrr  auf  einer  «•olrhcn  Schublokomotive  Dienst  getan 
und  mir  dal>ci  die  Notizen  zu  vorliegendem  Aufsatz  gvmnrlit,  «Imsen 
Ausarbeitung  »ich  leider  verzögerte.  Die  Ergebnisse  «und  aber  auch 
heute  noch  giftig  lind  lilr  den  Dampfbetrieb  eher  noch  günstiger, 
du  beule  statt  der  alten  3 3 «ck.  <>tttcrzugsl>>k<iniotivrn  mit  Schlepp- 
tender  zum  Teil  neue  4/4  gek  Tcndcrlokomotiwn  verwendet  sind. 


Unter  dieser  Annahme  ergibt  sich,  dafs  4541  FS  St. 
von  den  Schublokomotiven  geleistet  worden  sind  und 
4818  FS  St.  von  den  Zuglokomotiven.  Diese  4541  FS  St. 
verschlingen,  da  es  sich  bei  den  Schublokomotiven  um 
Zwillingsmaschinen  älterer  Bauart  handelt,  rund  10  t 
Kohle,  einschlicfslich  der  Leerfahrten  und  des  Stations- 
dienstes. Das  sind,  da  sich  die  10  t auf  einen  'Lag  des 
besonders  starken  Verkehrs  beziehen,  etwa  3000  t Kohle 
im  Jahr,  welche  etwa  60  000  M.  kosten. 

Nun  die  bergabfahrenden  Züge: 

Es  sind  am  betrachteten  l ag  binnen  24  Stunden 
35  Züge  und  aufserdem  23  Lokoniotivlrcrfahrten  aus- 
geführt worden.  Das  Wagengewicht  betrug  dabei 
1 1 500  «,  das  Gewicht  der  Wagen  und  Lokomotiven  samt 
Fender  betrug  rund  18  400  t.  Beim  Herabfahren  dieser 
Last  müssen  1582  Millionen  mkg,  d.  h.  5865  FS  St.  ab- 
gebremst  werden. 

Sieht  man  von  den  Schublokomotiven,  die  leer  zu 
Tal  fahren,  ab,  so  betragt  das  Gewicht  der  35  Züge: 
15  165  t,  bei  deren  Talfahrt  1340  Millionen  mkg,  d.  h. 
4963  FS  St  abgebremst  werden  müssen,  entsprechend 
einer  mittleren  Bremsleistung  von  rund  480  FS  für 
den  Zug. 

Diese  Leistung  der  Schublokomotiven  und  diese 
Leistung  der  bergabfahrenden  Züge,  welche  abzubremsen 
war,  ist  nun  im  Diagramm  I als  Funktion  der  Zeit 
aufgetragen.  Dabei  ist  aber  die  Anfahrperiode  nicht 
besonders  behandelt  und  aufserdem  ist  angenommen, 
dafs  die  Leistung  wahrend  der  ganzen  Fahrt  konstant 
bleibt.  Das  scheint  berechtigt,  da  die  von  dem  Höhen- 
unterschied hcrrülirendc  Arbeit  bei  weitem  alles  andere 
ttberwiogt  um!  da  die  Steigung  auf  der  ganzen  Strecke 
konstant  ist.  Nur  in  den  beiden  Endstationen  ist  je 
ein  kurzes  horizontales  Streckenstück;  die  Leistung,  die 
hierfür  aufgetragen  ist,  braucht  also  nicht  für  1 lubarbeit 
verwendet  zu  werden,  sondern  steht  für  die  Massen- 
bcschlrunigung  beim  Anfahren  zur  Verfügung.  Diese 
ßeschlcuiugungsarbeit  ist  übrigens  nicht  sehr  grofs,  denn 
zum  Beispiel  der  schnellste  Zug,  der  Zug  No.  I,  der  in 
10'  i Minuten,  also  mit  9 m i.  d.  Sek.  Geschwindigkeit, 
hinaulTahrt,  und  mit  seinen  3 Lokomotiven  487  t wiegt, 
braucht  für  seine  Beschleunigung  rund  2 Millionen  mkg. 
Für  die  ganze  Strecke  Geislingen— Amstetten  braucht 
er  aber  72,5  Millionen  mkg;  die  Anfahrarbeit  betragt 
also  noch  nicht  3 pCt.  Noch  geringer  ist  sie  bei  den 
Güterzügen,  da  betragt  sic  kaum  1 pCt. 

Dieses  Diagramm  1 und  die  60  000  M.  jährliche 
Kohlenkosten  des  Sclmbdienstes  regen  zu  der  Ueber- 
h gung  an,  ob  man  nicht  die  Energie  der  auf  der  Geis- 
linger Steig  bergabfahrenden  Züge  in  den  bergauf- 
fahrenden  Schublokomotiven  nutzbar  wieder  verwerten 
könnte. 

Dies  liefsc  sich  höchstens  elektrisch  machen.  Es 
müßten  elektrische  Schublokomotiven  verwendet  und 
die  ganze  Strecke  mit  einer  stromführenden  Oberleitung 
versehen  werden.  Die  Schublokomotiven  dürften  nicht 
mehr  leer  herabfahren,  sondern  müßten  sich  vor  die 
herabfahrenden  Züge  legen  die  Zuglokomotivc  selbst 
bliebe  natürlich  am  Zug  — , die  Elektromotoren  würden 
als  Dynamomaschinen  arbeiten  und  durch  Strom- 
erzeugung die  Züge  bremsen. 

Es  liegen  nun,  wie  Abbildung  I zeigt,  die  Züge 
nicht  so  verteilt,  dafs  gleichzeitig  ein  Zug  zu  Tal  und 
einer  zu  Berg  fahrt,  sodafs  der  vom  talfahrenden  Zug 
erzeugte  Strom  direkt  in  die  bergauffahrer.den  Schub- 
lokomotiven hineingesandt  werden  könnte.  Auch  ist 
gar  nicht  daran  zu  denken,  den  F'ahrplan  etwa  so  ein- 
richten  zu  wollen,  dafs  ein  derartiger  Kreuzverkehr 
entstände.  Vielmehr  müßte  der  elektrische  Schubdicnst 
so  gestaltet  weiden,  dafs  er  auch  für  den  Pendelver- 
kehr brauchbar  wäre.  Dazu  ist  aber  ein  elektrisches 
Kraftwerk  mit  einer  grofsen  Akkumulatorenbatterie  nötig. 

Die  elektrischen  Lokomotiven  müfsten  also  wegen 
der  Batterie  Gleichstrommotoren  und  wegen  der 
Stromrücklieferung  Neben  sc h 1 n fs motoren  erhalten. 

Zwei  belricbstcchnischeSchwierigkeiten  des  Systems 
seien  gleich  hier  angedeutet:  einmal  der  Nachteil,  dafs 
dabei  die  bergabfahrenden  Züge  in  Amstctien  halten 
müßten,  damit  die  elektrischen  Lokomotiven  davorgelcgt 
und  ebenso  in  Geislingen,  damit  sie  wieder  weggenonunen 
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werden  könnten,  wahrend  jetzt  die  Schnellzüge  beide 
Stationen  oder  wenigstens  Amstetten  ohne  Aufenthalt 
durchfahren. 

Zum  andern  die  ungleiche  Fahrgeschwindigkeit  der 
verschiedenen  Züge;  denn  jetzt  führen  die  Schnellzüge 
ihre  Talfahrten  und  Bergfahrten  nicht  mit  der  gleichen 
Geschwindigkeit  aus  wie  die  Güterzüge.  Bei  dem 
elektrischen  Schubdienst  müfste  man  also  entweder 
zweierlei  Schublokomotiven  für  die  zweierlei  Ge- 
schwindigkeiten verwenden  oder  — bei  einer  Lokomotiv- 
art  — durch  Umschaltungen  der  Elektromotoren  zweierlei 
Geschwindigkeiten  aus  der  gleichen  Lokomotive  ent- 
nehmen oder  aber  den  Fahrplan  so  andern,  dafs  alle 
Züge  mit  der  gleichen  Geschwindigkeit  hinauf-  und 
hinabfahren. 

Keine  von  diesen  3 Lösungen  ist  als  einwandfrei 
zu  bezeichnen:  Die  erste  hat  den  Nachteil,  dafs  mehr 
Lokomotiven  beschafft  werden  müfsten,  da  sich  dieselben 
für  Güterzüge  und  für  Schnellzüge  nicht  mehr  gegen- 
seitig austauschen  liefsen.  Der  zweite  Vorschlag  hat 
den  Nachteil  einer  sehr  schlechten  Ausnützung  des 
Konstruktionsmatcrials  der  Elektromotoren  in  den  Füllen, 
in  denen  sie  nur  mit  halber  Normalspannung,  also  mit 
verringerter  Geschwindigkeit  laufen  würden  und  der 
dritte  Vorschlag  hat  den  Nachteil,  dafs  bei  der  Bergfahrt 


1000  kg  am  Radumfang,  um  sich  selbst  zu  bremsen; 
sie  kann  also  in  diesem  Gefälle  von  der  abzubremsenden 
Kraft  des  talfahrenden  Zuges  höchstens  7000  kg  auf- 
nehmen. Von  den  Güterzügen  brauchen  aber  die  meisten 
bedeutend  mehr  als  7000  kg  Bremskraft,  der  Güterzug 
No.  6030  z.  B.  sogar  15100  kg.  Es  müfsten  also  die 
meisten  Güterzüge  zwei  elektrische  Bremslokotnotiven, 
einige  sogar  deren  drei  bekommen,  wenn  man  die 
verfügbare  Triebkraft  voll  ausnützen  wollte. 

Diese  Frage,  ob  man  2 oder  sogar  3 Bremsloko- 
motiven vor  die  talfahrmden  Züge  legen  soll,  ist  zum 
grofsen  Teil  betriebstechnischer  Natur. 

4.  Die  positiven  Ordinaten  müssen  mit  0,85  dividiert 
und  die  negativen  mit  0,75  multipliziert  weiden,  uni 
die  Verluste  in  den  Elektromotoren  und  in  der  Ober- 
leitung zu  berücksichtigen.  Dann  sind  die  in  dieser 
Weise  verkleinerten  negativen  Ordinaten  von  den 
vergröfserten  positiven  Ordinaten  abzuziehen.  Das  so 
entstehende  neue  Diagramm  ergibt  die  Belastung  der 
Oberleitung. 

Eine  derartige  Umzeichnung  des  Diagramms  1 ist 
nicht  vorgenommen  worden,  da  schon  die  folgende 
Ueberschlagsrcchnung  die  Aussichtslosigkeit  dieses 
ganzen  Projekts  eines  elektrisch  betriebenen  Schub* 
dienstes  ergibt:  Die  bergauffuhren  den  Schublokomotiven 


Abb.  I. 


Leistung  der  Schublokomotiven  und  abzubremsende  Leistung  der  Züge  auf  der  Strecke  Geislingen  Amstetten 
(ohne  Berücksichtigung  der  Beschleunigungsarbeit  beim  Anfahren). 


eines  Güterzugs  die  Lokomotivlcistungcn  bedeutend 
gröfser  würden  als  sie  jetzt  sind,  dafs  infolgedessen  die 
elektrischen  Schublokomotiven  sehr  viel  mehr  leisten 
müfsten  als  die  jetzigen  Dampfsehublokomotiven  und  da- 
her gröfser  und  stärker  gebaut  werden  müfsten  als  sonst. 
Das  Diagramm  I,  welches  für  Dampflokomotiven 

filt,  müfste  nunmehr  in  ein  solches  für  elektrische 
okomoliven  umgezeichnet  und  infolgedessen  folgenden 
Acnderungen  unterworfen  werden: 

I.  Die  Geschwindigkeiten  der  Züge  müssen  den- 
jenigen  der  gewählten  Type  der  elektrischen  Lokomotiven 
genau  angepafst  werden. 

2.  An  Stelle  der  Arbeit,  die  nötig  ist,  um  eine 
Dampfschublokomotive  die  Steigung  hinaufzubefördern, 
mufs  diejenige  Arbeit  treten,  welche  nötig  ist,  um  eine 
elektrische  Schublokomotive  hinaufzutreiben. 

3.  Bei  den  Talfahrten  kann  nicht  ohne  weiteres 
die  gesamte  in  den  Zügen  verfügbare  Energie  den 
elektrischen  Bremslokomotiven  zugeführt  werden, 
sondern  nur  der  Teil  dieser  Energie,  den  die  letzteren 
aufzunehmen  imstande  sind,  während  der  Rest  von  der 
Luftdruckbremse  oder  von  den  Handbremsen,  wie 
bisher,  vernichtet  werden  mufs. 

Die  gewählte  Type  der  elektrischen  Schublokomotive 
möge  zum  Beispiel  ein  Gesamtgewicht  und  ein  Trieb- 
gewicht  von  52  t haben,  also  eine  Umfangskraft  von 
8000  kg  bei  der  Bergfahrt  ahzugeben  und  bei  der 
laifahrt  als  Bremskraft  aufzunehtm-n  im  Stande  sein. 
Im  Gefälle  1 : 44,5  braucht  diese  Lokomotive  allein 


brauchen  4541  PS  St.,  gemessen  am  Iriebradumfang, 

4541 

d.  h.  = 5340  PS  St.,  gemessen  in  der  Ober- 
leitung. während  die  bergabfahrenden  Züge  höchstens 
4963  rS  St.  (am  Triebradumfang),  d.  h.  4963 . 0,75  : 
3720  PS  St.  (in  der  Oberleitung)  zurückgeben.  Weitere 
Stromverluste  werden  vor  allem  durch  den  obener- 
wähnten Punkt  3 und  durch  die  Umsetzung  des  Stroms 
in  der  Akkumulatorenbatterie  entstehen.  Die  Generatoren 
der  Zentrale  müfsten  also  mindestens  2000  PSe  St.  am 
Tag  erzeugen,  entsprechend  einem  Kohlenvei  brauch 
von  2000. 300. 0,00 15  = 900  t im  Jahr  . 18  000  M. 

Kohlenkosten. 

Behält  man  die  jetzt  geltende  Betriebsbestimmung 
bei,  dafs  stets  nur  ein  bergauftahrender  Zug  sich  auf 
der  Strecke  Geislingen— Amstetten  befinden  darf  und 
ebenso  nur  ein  bergabfahrender  Zug,  so  müfste  die 
Batterie  so  grofs  gewählt  werden,  dafs  sie  die  stärksten 
Ströme,  die  ein  bergabfahrender  Zug  erzeugt,  aufnt  hnu  n 
kann,  also  rund  500  Kilowatt.  Das  Anlagekapital  für 
diese  Zentrale,  für  die  Batterie  und  für  das  rund  12  km 
lange  Leitungsnetz  kann  auf  eine  Million  M.  geschätzt 
werden,  für  deren  Verzinsung  und  Tilgung  rund  50000  M. 
im  Jahr  zu  rechnen  wären. 

Eine  hydraulische  Akkumulierung  an  Stelle  ihr 
elektrochemischen  wäre  nicht  günstiger,  da  ein  Flufs  in 
der  Gegend  nicht  vorhanden  ist  und  sehr  grofse  Stau- 
weiher  unten  im  Tal  und  oben  auf  dem  Birg  angelegt 
werden  müfsten.  Das  Anlagekapital  würde  bedeutend 
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gröfser  als  bei  Blciakkumulatoren,  da  eine  Pumpenanlage 
lür  eine  Kraftaufnahme  von  50U  Kilowatt,  d.  h.  für^rund 
2?>0  Sekundenliter,  notig  wArc.  l-^ 

Die  Energieschwankungen  durch  ein  Schwungrad, 


ansta.t  durch  eine  Batterie  au  fzu  nehmen  und  ein  llgner- 
Aggregat  aulzustellen,  ist  unmöglich,  da  die  Energie- 
mengen zu  grols'sind  und  die  Zeit  zwischen  der  Kraft- 
Aufnahme  und  -Abgabe  zu  lang  ist. 
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Der  elektrische  Schubdienst  kann  also  mit  dem 
Dampfbetrieb  nicht  konkurrieren,  denn  den  60000  M. 
Kohlcnkosten  der  jetzigen  Dampflokomotiven  stehen 
beim  elektrischen  Projekt  allein  für  Kohlenkosten,  Ver- 
zinsung und  Tilgung  68  000  M.  gegenüber.  Die  Unter- 
haltung und  Erneuerung  der  Zentrale  und  der  Leitungen, 
die  Löhne  Ihr  die  Maschinisten  und  Wärter  in  der 
Zentrale,  vor  allem  auch  die  teure  Unterhaltung  der 
Akkumulatorenbatterie  ist  noch  gar  nicht  eingerechnet. 

II. 

Das  Projekt,  die  Energie  der  bergabfahrenden  Züge 
wiederzugewinnen,  ist  also  nur  dann  crwflgungswert, 
wenn  es  gelingt,  die  Zentrale  ihrer  Größe  entsprechend 
starker  und  gleichmäßiger  zu  belasten. 

Da  liegt  nun  der  Gedanke  nahe,  das  elektrische 
Leitungsnetz  weiter  auszudehnen,  vielleicht  bis 
Göppingen,  um  alle  von  Göppingen  aus  bergauffahrenden 


Da  die  Steigungen  in  jeder  dieser  Teilstrecken 
tatsächlich  wenig  von  der  mittleren  Steigung  abweichen, 
so  ist  die  Annahme  der  konstanten  Leistung  wohl 
berechtigt. 

I lervorzuheben  ist,  dafs  auch  hierbei  die  Be- 
schleunigungsarbeit beim  Anfahren  der  Züge  unberück- 
sichtigt geblieben  ist. 

Das  so  entstandene  Diagramm  2 zeigt,  dafs  der 
Arbeitsaufwand  aller  bergauffahrenden  Züge  22721  l*S  St. 
betragt  und  die  abzubremsende  Arbeit  der  talfahrenden 
Züge  10527  PS  St.,  beides  gemessen  am  Triebradumfang. 
Das  Verhältnis  dieser  beiden  Zahlen,  die  „Rück- 
gewinnung“ betrügt  also,  gemessen  am  Triebradumfang 
0,465  und  gemessen  in  der  Oberleitung 
10527.0,75.0,85 

22  721  ” Ü,J* 

Da  dieses  Diagramm  2 aber  unter  Zugrundelegung 
der  bei  den  Dampflokomotiven  vorhandenen  Kräftc- 


Abb.  3. 


Belastung  der  Oberleitung  auf  der  Strecke  Göppingen  Amstetten  (ohne  Berücksichtigung 
der  Bcschleunigungsarbeit  beim  Anfahren). 


Züge  mit  der  Energie,  die  bei  den  Talfahrten  frei  wird, 
zu  treiben.  Mit  andern  Worten:  Man  denke  sich  das 
ganze  Netz  der  Staatsbahnen  elektrisch  betrieben,  so 
dafs  alle  Dampflokomotiven  durch  elektrische  Loko- 
motiven ersetzt  sind,  und  betrachte  aus  diesem  Netz 
das  Stück  Göppingen— Amstettcn  als  ein  in  sich  ge- 
schlossenes von  den  benachbarten  Teilstrecken  unab- 
hängiges Netz. 

Die  Leistungen  aller  Lokomotiven  und  Züge,  die 
an  dem  betrachteten  Tag  auf  der  Strecke  Göppingen — 
Amstetten  gelaufen  sind,  sind  berechnet  worden  und 
als  Funktion  der  Zeit  im  Diagramm  2 aufgetragen,  und 
zwar  die  Dampfleistungen  als  positive  und  die  abzu- 
bremsenden Leistungen  als  negative  Ordinaten,  beide 
gemessen  am  Umfang  der  Triebräder.  Diese  Leistungs- 
berechnungen sind  in  der  Weise  durchgeführt  worden, 
dafs  die  ganze  Strecke  in  4 Teile  geteilt  und  angenommen 
wurde,  in  jedem  dieser  4 Teile  bleibe  die  Leistung 
konstant.  Diese  4 Teilstrecken  sind: 

Mittlere  Steigung 


Göppingen — Eislingen  4,03  km  . 1 : 200 

Eislingen-  Süssen  4,30  km  . . 1 : 150 

Süssen — Geislingen  10,88  kn«  . 1 : 100 

Geislingen — Amstettcn  5,72  km  . 1 : 44,5 


Verteilung  gezeichnet  ist,  so  müßte  es,  genau  genommen, 
für  den  elektrischen  Zugbetrieb  in  Berücksichtigung  der 
bereits  oben  erwähnten  4 Punkte  geändert  werden. 

Hierzu  ist  zu  bemerken,  dafs  Punkt  I,  d.  h.  die  zu 
ändernde  Geschwindigkeit  der  Züge,  den  Arbeitsaufwand 
wenig  beeinflussen  wird,  sondern  nur  die  Leistung 
der  Lokomotiven  erhöhen  oder  erniedrigen  wird. 

Bei  Punkt  2 ist  zu  bedenken,  dafs  das  geringere 
Eigengewicht  der  elektrischen  Lokomotiven  sowohl  die 
positiven,  als  auch  die  negativen  Ordinaten  der  Ab- 
bildung 2 — wenn  auch  nicht  im  gleichen  Mafsstab  — 
verkleinert.  Daher  ist  die  Kraftersparnis  bei  dem 
elektrischen  Lokomotivbelricb  im  Vergleich  zum  Dampf- 
betrieb recht  gering,  nach  folgender  Rechnung  rund 
3 pCt 

Nehmen  wir  für  die  elektrischen  Lokomotiven  z.  B. 
folgende  2 Bauarten  an: 

Für  die  Güterzüge  eine  4/4  gek.  Lokomotive  von 
52  t Gewicht  und  600  PSe  normaler  Leistung  und  für 
die  Schnellzüge  eine  3/5  gek.  Lokomotive  von  70  t 
Gesamtgewicht,  42  t Triebgewicht  und  900  PSe  normaler 
Leistung. 

Die  erstgenannte  elektrische  Lokomotive  würde  also 
die  3 3 gekuppelte  Dampflokomotive  für  Güterzüge 
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ersetzen,  welche  samt  Tender  67  t wiegt  und  45  t 
Triehgewicht  hat. 

Die  letztgenannte  elektrische  Lokomotive  würde  die 
2/4  und  die  3/5  gekuppelte  Dampflokomotive  ersetzen, 
die  jetzt  die  Schnellzüge  und  Personen  Züge  führen; 
sie  wiegen  samt  Tender  rund  80  l und  rund  100  t und 
haben  30  und  45  t Triebgewicht. 

An  dem  betrachteten  Tag  sind  nun  von  3 5 ge- 
kuppelten Schnellzuglokomotiven  5 Züge  bergauf  be- 
fördert worden  mit  einem  Gesamtwagengewicht  von 
1069  t.  Die  5 Dampflokomotiven  wiegen  samt  Tender 
500  t,  die  5 elektrischen  Lokomotiven  nur  350  t.  Die 
500  350 

Kraftersparnis  betrügt  also  ^ 1069'  P^t. 

Von  den  laifahrenden  Zügen  haben  6 die  3/5  ge- 
kuppelte Schnellzuglokomotive  gehabt,  das  Wagen- 
gewicht betrug  dabei  1 192  t.  Die  Verringerung  der 
» , • , • , . 600  420  . . .. 

Bremslcistung  ergibt  »ich  also  zu  j j^,,,d.  h.  lOpCt. 

In  gleicher  Weise  berechnet  sich  bei  den  von  den 
2 4 gekuppelten  iVrsonenzuglokomotivcn  geführten 
Zügen  die  Kraft ersparnis  zu  7 pCt.  und  die  Verringerung 
der  13 re msleistung  zu  7,4  pCt.  und  schließlich  bei  den 
Güterzügen  die  Kraftersparnis  zu  6,6  pCt.  und  die  Ver- 
ringening  der  Bremslcistung  zu  6,4  pCt. 

Im  Mittel  aller  Züge  sind  diese  beiden  Zahlen 
7,28  pCt.  und  7,35  pCt.  Unter  Berücksichtigung  der 
oben  erwähnten  Wirkungsgrade  von  0,85  und  0,75  bleibt 
demnach  eine  Kraftersparnis  zu  Gunsten  des  elektrischen 
7 28 

Betriebs  von  — 7,35 . 0,75,  d.  h.  3 pCt. 

Punkt  3 bedingt  keine  Aenderung  des  Diagramms  2, 
da  ja  jetzt  alle  Lokomotiven  elektrisch  betrieben  sind 
und  daher  auch  alle  bei  derTallahrt  als  Bremslokomotiven 
wirken,  so  dafs  die  in  den  bergabfahrenden  Zügen 
verfügbare  Energie  vollständig  zurückgewonnen  werden 
kann,  natürlich  unter  Beibehaltung  der  besonderen 
elektrischen  Lokomotiven  für  die  eigentliche  Geislinger 
Steig,  welche  bergauf  als  Schublokomotiven  lind  bergab 
als  Bremslokomotiven  wirken  müssen. 

Punkt  4 ist  in  Abbildung  3 berücksichtigt,  welche 
die  Belastung  der  elektrischen  Oberleitung  darstellt  und 
in  der  Weise  aus  Diagramm  2 entstanden  ist,  dals  die 
negativen  Ordinaten  mit  0,75  multipliziert  und  die 
positiven  mit  0,85  dividiert  und  die  ersteren  von  den 
letzteren  abgezogen  wurden. 

Es  ist  also  statthaft,  die  Diagramme  2 und  3 für 
die  Verteilung  des  Kraftbedarfs  auf  die  einzelnen 
Tagesstunden  heizubclialten,  während  seine  Gröfsc 
und  die  Summe  der  Tagesarbeit  sich  ein  wenig  Ändert, 
wenn  man  elektrische  Lokomotiven  anstatt  der  Dampf- 
lokomotiven annimmt. 

Es  werden  beim  Dampfbetrieb  für  die  Bergfahrt 
22  721  PS  St.,  gemessen  am  Triebradumfang,  verbraucht, 
während  beim  elektrischen  Betrieb  1 1 4 400  - 540)  0,97, 
d.  h.  13  500  KW  St.,  gemessen  in  der  Oberleitung, 
nötig  sind. 

Auf  die  Krage,  wie  diese  Strommengen  erzeugt 
werden,  soll  hier  nicht  naher  eingegangen  werden. 
Ob  3000voltiger  Gleichstrom  in  der  Zentrale  er- 
zeugt wird  oder  ob  das  Kraftwerk  Drehstrom  liefert, 


der  dann  in  Unterstationen  — mit  oder  ohne  Ilgner- 
Aggregat  — in  den  eigentlichen  Arbeitsstrom  umge- 
wandelt  wird:  stets  wird  der  unstete  Charakter  des 
Diagramms  3 mit  den  vielen  unangenehmen  „Spitzen* 
Einrichtungen  zur  Aufspeicherung  von  Energie  ver- 
langen, um  so  mehr  als  in  allen  3 Diagrammen  die 
Beschleunigungsarbeit  der  Anfahrperiode  unberück- 
sichtigt geblieben  ist,  welche  eine  Verlängerung  der 
„Spitzen"  und  eine  Vcrgrölscrting  der  l’nsteiigkeit  des 
ganzen  Diagramms  3 bewirkt  haben  würde. 

Was  nun  den  Vergleich  der  Kosten  des  Betriebs 
mit  Dampflokomotiven  und  mit  elektrischen  l.okomotiven 
betrifft,  so  ist  davon  auszugehen,  dafs  die  Unterhaltung 
der  Strecke,  dir  Unterhaltung  undVerzinsung  der  Lokomo- 
tiven und  Wagen,  die  Bahnbewachung,  der  Station», 
dienst  und  alle  andere  derartige  allgemeine  Ausgaben 
-sich  im  grofsen  und  ganzen  für  beide  Betriebsarten 
gleich  bleiben  werden.  Ebenso  wird  am  Lokomotiv- 
personal  beim  elektrischen  Betrieb  wenig  zu  ersparen 
sein,  da  zwar  die  einfachere  Bedienung  einer  elektrischen 
Lokomotive  nicht  2 Mann  verlangt,  wohl  aber  die  Rück- 
sicht auf  di«*  Betriebssicherheit  der  Züge  auf  einer  so 
wichtigen  und  dichtbelegten  Strecke,  wie  es  die  be- 
trachtete ist. 

Demnach  sind  in  der  Hauptsache  nur  die  Kohlen- 
kosten der  Dampflokomotiven  in  Vergleich  zu  stellen 
zu  den  Kosten  der  Stronunenge,  welche  der  elektrische 
Betrieb  der  Oberleitung  entnimmt. 

Die  Dampflokomotiven  werden  nach  Diagramm  2 
höchstens  50  t Kohl«*  täglich  verbrauchen,  was  einer  Aus- 
gabe von  rund  1000  M.  entsprechen  wird.  Wenn  also  der 
elektrische  Betrieb  nicht  teurer  sein  soll  als  der  Dampf- 
betrieb, so  nuifs  cs  möglich  sein,  die  in  der  Oberleitung 
verlangten  13  500  KW  St.  um  höchstens  1000  M.  zu 
liefern,  d.  h.  eine  Kilowattstunde  um  71  - Pfg.  ln  diesen 
71  : Pfennigen  mufs  aber  die  Verzinsung  und  Tilgung 
des  Anlagekapitals  des  Kraftwerkes  und  der  Oberleitung 
enthalten  sein,  ferner  die  Unterhaltungskosten  dieser 
ganzen  Anlage,  die  Löhn«-  des  Personals  der  Zentrale 
und  die  B<  triebsmalerialien,  vor  allem  die  Kohlen, 
welche  im  Kraftwerk  verbrannt  werden. 

Diesen  niedrigen  Preis  für  den  Strom  einzuhalten, 
wird  bei  der  ungleichen  Belastung  des  Kraftwerks  nicht 
möglich  sein  oder  doch  nur  höchstens  dann,  wenn 
das  Kraftwerk  seinen  Strom  aufser  für  den  Bahnbetrieb, 
noch  für  andere  Zwecke  vorteilhaft  verwerten  kann,  und 
zwar  für  Beiriehe,  deren  Energiebedarf  die  ganze  Nacht  und 
den  ganzen  Tag  möglichst  konstant  ist.  Die  Beleuchtung 
von  grofsen  Bahnlröfen  oder  Ortschaften  ist  daher 
weniger*  geeignet,  ein  solches  Elektrizitätswerk  rentabler 
zu  gestalten,  da  sie  in  den  Abendstunden  Strom  brauchen 
und  zwar  sehr  viel;  günstiger  wäre  schon  der  Anschluß 
von  Elektromotoren  tür  Industrie  und  Landwirtschaft, 
am  günstigsten  wären  wohl  elektrochemische  Betriebe. 

Ohne  dafs  man  also  auf  die  Einzelheiten  der  Strom- 
erzeugung einzugehen  braucht,  zeigt  auch  dieses  Beispiel, 
dafs  in  finanzieller  Hinsicht  der  elektrische  Betrieb  nicht 
ohne  weiteres  mit  dem  Dampfbetrieb  auf  Vollbahncn 
konkurrieren  kann,  obgleich  die  hier  betrachtete  Strecke 
wegen  «1er  bei  den  Talfahrten  gewonnenen  Energie  für 
den  elektrischen  Betrieb  sehr  günstig  war. 


Die  Lokomotiven  auf  der  Mailänder  Ausstellung  1906 

Vortrag,  gehalten  im  Verein  Deutscher  Maschinen- Ingenieure  am  22.  Januar  1907 
vom  Regierungsbaumeister  Schwarze,  Essen  a.  d.  R. 

(Mit  15  Abbildungen) 

(Fortsetzung  von  Seite  250) 


Wir  wenden  uns  dann  den  beiden  Lokomotiven  der 
Reichseisenbahn  zu,  die  aus  den  Werkstätten  der 
Elsässischcn  .Maschinenbauanstalt  in  Grafen- 
staden  hervorgegangen  sind.  Unser  erstes  Bild*) 

*)  Hier  nicht  w!cderg«^tebcn. 


zeigt  uns  die  Ansicht  der  5 6 gek.  Gül«*rzuglokomotivc 
„Rolandseck*.  Die  Bauart  des  zugehörigen  Tenders, 
dessen  Federn  bei  beiden  Drehgestellen  über  den  Achsen 
liegen,  bietet  nichts  besonderes. 

Bei  der  Lokomotive  ist  die  vordere  Achse  in  einem 
Deichselgestell  gelagert;  die  übrigen  fünf  Achsen  sind 
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Abb.  28. 


15  gek.  HcifBdampf-Schncllzug- Lokomotive  der  Golthardbahn.  - Schweizerische  Lokomolivfabrik 

Winterthur. 


Abb.  30. 


Querschnitt  der  Lokomotive  der  Gotthardbahn  Abb.  aft. 

gekuppelt.  Die  vier  Zylinder  liegen  in  einer  Reihe 
zwischen  den  ersten  beiden  Achsen  und  zwar  die  Nieder- 
druckzylinder aufsen,  die  I lochdruckzy linder  innen.  Ihre 
Durchmesser  sind  390  und  600  nun  bei  650  mm  Kolben- 
hub. Die  Radstande  betragen  von  vorn  an  gerechnet 
der  Reihe  nach  2,15  in,  1,8  in  und  in  den  letzten  drei 
Fallen  je  1,41  m,  so  dafs  die  Lokomotive  einen  Gesamt* 
radstand  von  8,18  ni  hat.  Die  Laufrad  er  haben  830, 
die  Kuppelr.'lder  1330  mm  Durchmesser,  Die  weitere 
Bauart  der  Lokomotive  ist  aus  den  folgenden  drei  Bildern 
ersichtlich*). 

An  jeder  Seite  sind  die  oben  liegenden  Federn  der 
dritten  und  vierten  und  die  unten  liegenden  Federn  der 
ftlnltcn  und  sechsten  Achse  durch  Ausglcichhebel  mit 
einander  verbunden.  Bei  der  zweiten  Achse  sind  die 
Federn  von  der  Abfederung  des  Deichselgestelles  ab- 
hängig gemacht  und  zwar  in  der  Weise,  dafs  zwischen 
den  vorderen  Enden  der  rechts-  und  linksseitigen  Feder 
ein  senkrecht  zur  Kesselachse  liegender  Querträger 
angeordnet  ist.  Dieser  trägt  den  rückwärtigen  Arm 
eines  parallel  zur  Kessclachse  liegenden  Ausgleichhebels, 
dessen  anderer  Arm  sich  auf  das  abgefederte  Deichsel* 
gestcll  stützt.  Die  Deichsel  greift  an  einem  die  beiden 


Aehskasten  verbindenden 
Stahlgulsqueriräger  an. 

Bezüglich  der  Zylinder 
ist  noch  zu  bemerken,  dafs 
sie  zwar  wie  bei  v.  Borrics 
angeordnet  sind,  anderer- 
seits jedoch  wie  bei  de  Glehn 
auf  verschiedene  Achsen 
wirken,  und  zwar  die  Hoch- 
druckzylinder auf  die  ge- 
kröpfte dritte  und  dieNieder- 
druckzylindcr  auf  die  vierte 
Achse.  Erstcre  sind  höher 
gelegt,  um  mit  der  Kreuz- 
kopfbahn und  der  Pleuel- 
stange an  der  zweiten 
Achse  vorbeizukommen.  Alle 
vier  Zylinder  haben  Flach- 
schieber. gj 

In  der  Mitte  der  ein  ge- 
meinsames Gufsstück  bilden-  5 
den  I lochdruckzylinder  ist  < 
ein  Wechseldrehschieber  an* 
geordnet,  der  von  einem 
kleinen  Hilfsmotor  gesteuert 
wird.  Beim  Anfahren  stellt 
drr  Führer  zunächst  den 
Wechseldrehschieber  um 
und  öffnet  dann  das  Ventil 
der  Dampfleitung,  durch 
die  dem  V erbinder  Frisch- 
dampf  zugeführt  wird.  I Uirclt 
die  Steuerschraube  auf  dem 
Führerstande  können  die 
Füllungen  für  die  I loch- 
druck- und  für  die  Nieder- 
druckzylinder sowohl  ge- 
trennt als  auch  gemeinsam 
umgcstcllt  werden. 

Das  Dienstgewicht  der 
Lokomotive  ist  74,75  t,  das 
Reibungsgewicht  66V«  t. 

Die  folgenden  fünf  Bilder*) 
zeigen  uns  ein  Schaubild  mul 
verschiedene  Querschnitt- 
zeichnungen der  zweiten 
Reichseisenbahnlokomotivc, 
die  den  Namen  „Andromeda" 
trägt.  Sic  ist  3/7  gekuppelt 
und  hat  vorn  und  hinten 
je  ein  zweiachsiges  Dreh- 
gestell. 1 linier  dein  Führer- 
stande ist  ein  sehr  ge- 
räumiger Kasten  zur  Auf- 
nahme von  4 t Kohlen  ange- 
bracht. Die  insgesamt  9,7  cbm 
fassenden  Wasserbehälter 
sind  zu  beiden  Seiten  des 


*)  Hier  nicht  wiedergegeben. 


*)  liier  nicht  wiedergegeben. 
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Kessels  und  unter  dem  Führ  erstände  angeordnet,  der 
daher  ziemlich  hoch  liegt.  Der  Gesamtradstand  betragt 
10,4  m,  der  der  Drehgestelle  je  1,9  m.  Bei  den  Trieb- 
rädern ist  der  Durchmesser  1650  mm,  bei  den  LaufrAdern 
930  mm.  Die  Federn  der  gekuppelten  Achsen  liegen 
unten  und  sind  jederseits  durch  Ausgleichhehcl  mit 
einander  verbunden. 

Die  Zylinder  und  das  Triebwerk  sind  nach  de  Glehn 
angeordnet.  Die  Kesselbauart  bietet  nichts  besonderes. 
Der  lief  herabreichende  Aschkasten  wird  durch  die 
letzte  Kuppelachse  in  zwei  Teile  zerschnitten.  Die 
seitlichen  Wasserbehälter  sind  niedrig  genug  gehalten, 
um  den  freien  Ausblick  vom  Führerstande  nicht  zu 
beschränken. 


Zügen  noch  40  km,  in  der  Ebene  hingegen  90  km  be- 
tragen. Am  Achsdruck  durften  15,6  t nicht  überschritten 
werden. 

Wie  aus  den  Abb.  29  und  30  hervorgeht,  ist  die 
Bauart  de  Glehn  zu  Grunde  gelegt,  jedoch  in  der 
ziemlich  seltenen  Ausführung,  dafs  die  Hochdruck- 
zylinder vorn  innen  und  die  Niederdruckzylinder 
etwas  weiter  zurück  aufsen  liegen.  Diese  ungewohnte 
Anordnung  fällt  an  der  Lokomotive  auch  sofort  durch 
das  beiderseits  nun  aufsen  sichtbare  Abdampfrohr  des 
Niederdruckzylinders  auf  |s.  Abb.  28),  während  es  bei 
der  normalen  de  Glehn’schen  Anordnung  (z.  B.  Abb.  31) 
in  dem  Kesscllager  verborgen  liegt.  Die  Hochdruck- 
Zylinder  sind  unter  1 : 20  geneigt,  die  Niederdruckzylinder 


Abb.  31. 


3 gek.  Schnellzug-Lokomotive  der  Schweizer  Bundcabahnen.  Schweizerische  Lokomoii vfabrik  Winterthur. 


Abb.  32. 


3,3  gek.  Zahnradlokomotive  für  gemischten  Betrieb.  Schweizerische  Lokomotivfabrlk  Winterthur. 


Die  Anfahrvorrichtung  entspricht  grundsätzlich  der 
zuvor  beschriebenen,  nur  sind  hier  zwei  Dn  hschicber 
vorhanden  und  zwar  jederseits  an  dem  Niederdruck- 
zylinder. Genaue  Zeichnungen  hiervon  -sind  hier  noch 
ausgestellt. 

II.  Von  Schweizer  Lokomotiven 
sind  drei  ausgestellt,  die  sämtlich  aus  der  Lokomotiv- 
und  Maschinenfabrik  Winterthur  hervorgegangen  und 
lür  die  Gotthard-  und  die  Bundesbahn  bestimmt  sind. 

Die  3/5  gek.  Heifsdampf-Lokomolive  der  Gotthard- 
bahn (Abb.  28  bis  30)  soll  für  die  Beförderung  der 
schweren  Schnellzüge  auf  der  Strecke  Luzern—  Chiasso 
dienen  und  tmifs  daher  gleich  gut  sowohl  auf  stark 
geneigten  Gcbirgsstrecken  als  auch  im  Flachlande  ver- 
wendbar sein.  Dabei  soll  die  Geschwindigkeit  auf  langen 
Steigungen  von  1 : 38,4  (26  " oo)  mit  140  t schweren 


wagerecht  angeordnet.  Die  Dampfverteilung  geschieht 
bei  der  Hochdruckgruppe  wegen  des  I leifsdampfcs  durch 
Kolbcnschicber,  bei  der  Niederdruckgruppe  durch  Flach- 
schieber  (s.  Abb.  .30).  Diese  werden  in  der  in  Abb.  28 
dargestellten  Weise  unmittelbar  von  der  Heusinger- 
steuerung angelrieben,  und  die  Bewegung  wird  dann 
durch  einen  1 lebcl  auf  die  Kolbenschieber  der  Hochdruck- 
zylinder übertragen. 

Die  innere  Feuerkistendecke  steigt  mäfsig  an.  Da 
die  hintere  Rohrwand  nahe  der  zweiten  Treibachse 
liegt,  ist  die  Stiefelknechiplntte  schräg  nach  hinten  ab- 
gebogen. In  den  Langkesscl  ist  versuchsweise  ein 
ricloek-Ucbcrhitzcr  eingebaut  (s.  Abi».  30) 

Die  Radreifen  sind  nufser  durch  die  Sprengringe 
noch  durch  eine  Anzahl  Schrauben  befestigt,  um  bei 
«lern  häufigen  Gebrauch  der  Bremse  eine  gröfsere 
Sicherheit  gegen  Losewerden  zu  haben. 
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Bei  den  Treibradern  sind  die  Flanschen  zum  Zwecke 
des  leichteren  Durchfahrens  von  Kurven  um  5 mm 
schwächer  gedreht. 

Aufscr  der  auf  sämtliche  Lokomotiviäder  wirkenden 
selbsttätigen  Westinghousebremse  können  die  Tender* 


räder  noch  durch  die  nicht  selbsttätige  Bremse  gebremst 
werden. 

Die  Ausdehnung  der  letzteren  auch  auf  die  Loko* 
motivräder  ist  unterlassen,  tun  auf  den  langen  Gefall* 
streiken  bei  andauerndem  Gebrauch  der  Bremse  ein 
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Senkrechter  Querschnitt  der  Zahnradlokomotive  (Abb.  ja). 


Abi».  35. 


schädliches  Erhitzen  der  Lokomotivradreifen  zu  ver- 


zahnrad  angetrieben  wird  (Abb.  32  und  35i,  Es  arbeiten 
demnach  bei  Adhäsionsbetrieb  die  beiden  unteren 
Zylinder  allein  und  der  Dampf  entweicht  unmittelbar 
in  den  Schornstein.  Nun  ist  in  sehr  geschickter  Weise 
die  Einrichtung  getroffen,  dafs,  sobald  die  Lokomotive 
«auf  die  Zahnstange  fahrt,  von  dem  Führer  der  obere 
Zylinder  je  als  Niederdruckzylinder  zu  dem  darunter - 
liegenden  Ilochdruckzylinder  hinzugeschallet  werden 
kann,  obgleich  doch,  wie  bereits  erwähnt,  die  Zylinder* 
durchmesser  gleich  sind.  Man  hat  sich  dadurch  ge- 
holfen, dafs  man  die  Kolben  der  oberen  Zylinder 
2.2  mal  schneller  als  die  unteren  laufen  1.11'st,  sodals  die 
Wirkung  dieselbe  ist.  als  ob  das  Zyli nderrautnver- 

hältnis  1 : 2,2  wäre.  Das  l'mscbalten  geschieht  mittels 
eines  Drehschiebers. 


sehe  Anordnung  zu  Grunde  gelegt  ist.  Jedoch  liegen 
hier,  wie  üblich,  die  Niederdruckzylinder  vorn  innen 
und  die  I lochdruckzylindcr  hinten  aufsen. 

Von  der  Schweiz  ist  nun  drittens  noch  eine  Zahn- 
radlokomoti ve  für  gemischten  Betrieb  ausgestellt 
(Abb.  32  bis  35*),  die  wegen  des  vortrefflich  durchgc- 
arbeiteten  Entwurfes  und  der  Neuerungen  inbezug  aut 
die  Zylinderanordnung  Beachtung  verdient.  Es  liegen 
nämlich  alle  vier  Zylinder,  also  auch  die  für  den  Zahn- 
radantrieb, außerhalb  des  Kähmens.  Sic  sind  daher, 
ebenso  wie  die  Steuerungsteile,  gut  zugänglich  und 
i leicht  zu  überwachen.  Die  Zylinder  haben  sämtlich 
■ 380  mm  Durchmesser.  Je  zwei  sind  übereinander  und 
in  einem  gemeinsamen  Gufsstück  angeordnet.  Die  beiden 
Gufsstückc  sind  fest  miteinander  verschraubt. 

Der  untere  Zylinder  wirkt  jederseits  in  üblicher 
Weise  auf  die  Mittelachse,  während  durch  den  darüber 
liegenden  Zylinder  mittels  eines  Vorgeleges  das  Haupt- 


meiden. . Der  Kreuzkopf  ist  überall  nur  cinschienig  geführt. 

Das  nächste  Bild  (Abb.  31)  zeigt  uns  die  3,5  gek.  Die  Heusingersteuerung  liegt  ebenfalls,  wie  das  ganze 
Schnellzuglokomotive  der  Schweizer  Bundes- 


bahnen. Die  Bauart  stimmt  mit  der  soeben  be-  b Die  Abb.  33  35  «n<J  der  Schweizerischen  Buiacitung.  Bd.  47, 

schriebcncn  vielfach  überein,  zumal  auch  die  de  Glehn-  No.  24  entnommen. 
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Triebwerk,  aufsen.  Dasselbe  zeigt  im  übrigen  normale 
Ausführung,  ebenso  der  Kessel.  Der  Dampfdruck  ist 
14  Atm. 

Es  dürften  noch  ein  paar  kurze  Zahlenangaben 


100  mm  und  der  Durchmesser  des  Treibzahnrades 
860  mm.  Der  feste  und  gesamte  Radstand  betragt  3,1  m. 

Leer  wiegt  die  Lokomotive  23,5  t,  im  Dienst  30  t. 
Der  Wasservorrat  betragt  2,8  cbm,  derKohlenvorrat  0,8 1. 


über  die  Lokomotive  interessieren.  Mit  62,2  <jm  I Iciz- 
fläche  und  1,3  qm  Kostllächc  ist  das  Verhältnis  beider 
zueinander  47,8.  Der  Kolbenhub  ist  bei  beiden  Zylinder- 
gruppen 450  mm. 

Die  Spurweite  ist  1 m,  die  Zahnstangenteilung 


Lokomotiven  der  hier  ausgestellten  Bauart  sind  für 
die  Brünighahn  und  die  Bahnen  im  Berner  Oberland 
bestimmt. 

Bei  Adhäsionsbetrieb  ist  die  Geschwindigkeit  auf 
Steigungen  von  1:50  bei  100  t schweren  Zügen  in  der 
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Stunde  20  km.  Bei  Zahnradbetrieb  können  auf  gröfsten 
Steigungen  von  1 : 8,3  und  mit  50  t Zuggewicht  stünd- 
lich etwa  1 1 km  zurückgelegt  werden. 

III.  Oesterreichische  Lokomotiven 
waren  sechs  ausgestellt,  nämlich  eine  4 6 und  eine 
5/5  gek.  Lokomotive  für  Gebirgsstrecken,  eine  5/6  gek. 
Schnellzuglokomotive  für  die  Arlbergbahn  und  eine 
3 5 und  eine  2 5 gek.  Schnellzuglokomotive. 


zwar  bilden  je  zwei  Zylinder  verschiedenen  Durch- 
messers zusammen  ein  gemeinsames  Gufsstück. 

Der  Langkcssel  ist  aus  zwei  zylindrischen  Schüssen 
zusammengesetzt.  Die  Feuerkiste  hat  eine  schräg- 
liegende  Rückwand.  Ks  ist  noch  auf  die  Bauart  des 
Drehgestells  aufmerksam  zu  machen  mit  dem  in  kugel- 
förmig abgedrehter  Lagerschale  sitzenden  Führungs- 
drehzapfen und  den  beiden  seitlichen  halbkugcltürmigcn 
Stützzapfen  (s.  Abb.  39|. 


Abb.  40.  Tender  der  a/5  gek.  österreichischen  Atlantic-Lokomotive  in  Abb.  56. 
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Abb.  42. 

Tender  der  Lokomotive  in 
Abb.  56,  von  rückwärts  und  vom 
Führerstande  gesehen. 


Abb.  4L  Grundrifs  des  Tenders  in  Abb.  40. 


Wir  beginnen  mit  der  letzteren.  Sic  ist  von  der 
ersten  böhmisch-mfthrischcn  Maschinenfabrik 
in  Frag  für  die  österreichische  Staatsbahn  hergestellt 
Wie  Abb.  36  zeigt,  entspricht  die  Lokomotive  mit  dem 
vorderen  Drehgestell  und  der  hinteren  radial  einstell- 
baren Laufachsc  nach  Adams  der  sogenannten  Atlantic- 
Bauart.  Von  den  in  einer  Reihe  angeordneten  Zylindern 
liegen  die  beiden  Niederdruckzylinder  aufsen  und  die 
beiden  Hochdruckzy linder  innen  (Abb.  37  bis  39)  und 


Bei  der  Probefahrt  hat  die  Lokomotive  eine  Ge- 
schwindigkeit von  140  km  stündlich  erreicht.  Lin  230  t 
schwerer  Zug  wurde  auf  einer  Steigung  1 : 100  mit 
74  km  in  der  Stunde  befördert. 

Die  Bauart  des  vieraehsigen  Tenders  dürfte  aus 
den  Abb.  36  und  40  bis  42  genügend  erkennbar  sein. 
Kr  fafst  21  cbm  Wasser  und  die  bedeutende  Menge 
von  9 t Kohlen. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Motorwagen  oder  Lokomotive 

von  Emil  Schimanek,  Professor  der  Techn.  Hochschule,  Budapest 


In  der  ersten  Nummer  dieses  Jahrganges  ist  ein 
Aufsatz  von  Herrn  Nagel,  Inspektor  der  königl.  ung. 
Staatseisenbahnen,  erschienen,  welcher  die  Resultate 
einer  Versuchsreihe,  die  auf  der  Budapest — Hatvaner 
Linie  der  königl.  ung.  Staatsbahnen  mit  einem  Motor- 
wagen und  einer  Lokomotive  ausgeführt  wurden,  enthalt. 

Die  Besprechung  dieser  Resultate,  sowie  die  daraus 
gezogenen  Folgerungen  bilden  den  Gegenstand  der 
nachstehenden  Erörterungen.  Ich  halte  es  für  notwendig, 
die  Sache  naher  zu  besprechen,  einerseits  darum,  weil 
die  Frage,  ob  der  Motorwagen-  oder  der  Lokomotiv- 
betrieb  unter  gewissen  Verhältnissen  ökonomischer  sei, 
an  und  für  sielt  sehr  wichtig  und  jetzt  gerade  akut  ist, 
andererseits,  weil  in  dem  fraglichen  Aufsätze  weitere 
Beobachtungen  in  Aussicht  gestellt  sind  und  ich  dazu 
beitragen  möchte,  dafs  diese  Versuche  dann  auf  einer 
richtigen  Grundlage  einwandlos  vorgenommen  werden 
und  nicht  auf  schlechter  Basis  durchgeführt,  zu  irrigen 
Folgerungen,  wie  die  jetzigen,  führen  sollen. 

Die  Versuche  sind  mit  einem  80  l*S- Motor  wagen, 
System  Ganz  Co.,  und  einer  Lokomotive  Type  X 
durchgeführt  worden. 


Beim  ersten  Blick  auf  die  Versuchstabellen  fällt  es 
auf,  dafs  ieder  Versuch  nur  etwa  2 Stunden  dauerte. 
Dafs  bei  Verbrauchsversuchen  von  so  kurzer  Zeitdauer 
die  Resultate  unverläfslich  sind,  kann  ich  als  allgemein 
1 bekannt  voraussetzen.  Aus  diesem  Grunde  sind  die 
Resultate  für  die  Teilstrecken  Hatvan  Gödöllö  und 
Budapest-  Gödöllö  bei  der  Beurteilung  auszuscheiden. 

Lin  zweiter  Umstand,  der  bei  Prüfung  der  Tabellen 
auOVdlt,  ist  die  llngleiehm.lfsigkeit  in  Bezug  auf  den 
Wasser-  und  Kohlenverbrauch  bei  den  verschiedenen 
Belastungen. 

Der  Grund  hierfür  ist  nicht  allein  in  den  ver- 
schiedenen Wittcrungs Verhältnissen  zu  suchen,  sondern 
zum  grofsen  Teil  in  der  Bedienung  des  Kessels  und 
der  Maschine.  Ks  ist  ja  allgemein  bekannt,  dafs  bei 
derselben  Maschine  oder  demselben  Kessel  durch  gute 
oder  schlechte  Bedienung  die  Verbrauchsziffern  auch 
um  100  pCt.  und  mehr  becinflufst  werden  können. 
Obzwar  es  nicht  notwendig  ist,  hierfür  Beweise  anzu- 
führen,  will  ich  doch  darauf  Hinweisen,  wie  verschieden 
die  Resultate  der  Motorwagen-Versuche  bei  verschiedenen 
I leizvei  fahreii  waren.  Kim  n guten  Beweis  geben  auch 
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die  Versuche  No.  3,  4.  9 und  10,  bei  welchen  mit  den* 
selben  Lokomotiven  auf  derselben  Strecke  unter  gleichen 
Witterungs  Verhältnissen  bei  1071  tkm  Nettoleistung 
{bezw.  2320  tkm  Bruttolcistung)  mehr  Wasser  ver- 
braucht wurde  als  bei  3332  tkm  (bezw.  4600  brutto  tkm), 
also  bei  mehr  als  dreifacher  Ncttoleistung  (bezw. 
zweifacher  Bruttoleistung). 

Schon  diese  Daten  allein  geben  zu  gerechtem 
Zweifel  an  der  Brauchbarkeit  der  Vcrsuchsresultatc 
genügenden  Anlafs.  Auf  alle  Falle  kann  man  aber  be- 
haupten, dafs  bei  derlei  Verbrauchsversuchen  die  zu 
vergleichenden  Systeme  auf  das  beste  bedient 
werden  müssen  und  dafs  in  Bezug  au  fOckonomie 
nur  die  unter  gleichen  Verhältnissen  erzielbar 
besten  Resultate  verglichen  werden  dürfen. 
Nur  dadurch  können  die  Wirkungen  der  eventuellen 
ungenügend  aufmerksamen  Bedienung  ausgeschieden 
werden.  Mittelwerte  zu  nehmen  ist  nur  dann  richtig, 
wenn  Resultate  einer  längeren  Betriebsdauer  oder  vieler, 
unter  verschiedenen  Verhältnissen  vorgenommener 
Versuche  zu  vergleichen  sind. 

Bei  Beurteilung  der  praktischen  Brauchbarkeit  dieser  ' 
Systeme  müssen  allerdings  die  Schwierigkeiten  der 
Bedienung  in  Betracht  gezogen  werden,  doch  gehört  | 
dies  in  ein  anderes  Kapitel. 

Bei  Vergleichung  der  besten  Resultate,  die  bei  den  1 
fraglichen  Versuchen  mit  der  Lokomotive  und  dem 
Motorwagen  erreicht  wurden,  erhalten  wir  die  in 
Tabelle  1 zusammcngofafstc-n  Vergleichsziffern. 


eisenbahnen  bisher  noch  keine  Versuche  vorgenommen 
worden.  Ich  werfe  da  aber  nur  die  Krage  auf,  was 
unter  beständigem  Betriebe  verstanden  werden  soll,  ob 
denn  wirklich  von  dem  Vergleiche  zwischen  dem 
Motorwagen  und  der  Brotan-Lokomotive  die  Rede  ist, 
und,  wenn  ja,  wo  in  dem  zitierten  Aufsatze  die  übrigen 
Vorteile  und  Mängel  des  Brotankesscls  im  ständigen 
Betriebe  mitgeteilt  sind? 

Die  zweite  Bemerkung,  die  ich  noch  im  allgemeinen 
machen  mufs,  bezieht  sich  auf  die  Unterhaltungskosten. 
Diesbezüglich  wird  mitgeteilt,  dafs  diese  Kosten  beim 
Motorwagen  mehr  als  das  Doppelte  derjenigen  betragen, 
welche  für  Lokomotiven  in  Rechnung  gestellt  werden 
können.  Demgegenüber  ist  es  klar,  dafs  nicht  die 
gesamten  jährlichen  Unterhaltungskosten,  sondern  nur 
diejenigen  per  km  Leistung  verglichen  werden  dürfen. 

Im  Jahre  1905  haben  die  Unterhaltungskosten  der 
Lokomotive  Type  X per  km  Leistung  10,2  Meller,  jene 
des  Motorwagens  hingegen  11,8  Heller  betragen. 

Diese  verhältnismäfsig  hohen  Unterhaltungskosten 
der  Motorwagen  bei  den  königl.  ung.  Staatsbahnen  sind 
gröfstenteils  der  nicht  genügend  aufmerksamen  Bedienung 
zuzuschreiben.  Bei  allen  sonstigen  Bahnen,  die  bisher 
Motorwagen  in  den  Dienst  gestellt  haben,  bewegen  sich 
die  Unterhaltungskosten  zwischen  blos  4 — 5 Heller 
per  km. 

Das  beweisen  auch  die  Resultate  des  Motorwagen- 
Betriebes  auf  den  Linien  der  Vereinigten  Arad-Csan.ider 
Bahn  und  der  Alfölder  Ersten  Landwirtschaftlichen  Bahn, 


T abeile  I. 


Brutto- 

Wasserverbrauch 

Kohlen  verbrauch 

Strecken- 

Belastung 

Der  Motor  verbraucht 

Der  Motor  verbraucht 

Der  Motor  verbraucht 

Der  Motor  verbraucht 

Rirhtun 

mehr  als  die  Loko- 

weniger  als  die  Loko- 

mehr  als  die  Loko- 

weniger  als  die  Loko- 

8 

Motor- 

Loko- 

motive  in  pCt. 

motive  in  pCt. 

motive 

in  pCt. 

mntive  in  pCt. 

wagen 

motive 

gesamt  |>ro  tkm 

gesamt  pro  tkm 

gesamt 

pro  tkm 

gesamt  pro  tkm 

Budapest  Hat  van 

24 

34 

— — 

27,5  25,4 

7,1 

10,36 

57 

67 

— : — 

8,15  7,3 

2,84 

3,8 

— _ 

„ „ 

77,6 

87,6 

6,6  7,85 

— — 

2,67 

8.8 

I latvan  —Budapest 

24 

34 

— | _ 

20,7  18,35 

4,96 

8,2 

— 

■ H 

57 

67 

— | _ 

7,07  6,17 

12,7 

13.8 

" » 

77,6 

87,6 

Nicht  mafsgebend,  weil  der  Motor  die  Fahrzeit  nicht  mehr  cmhallcn  konnte. 

Aus  diesem  Vergleiche  ist  zu  ersehen,  dafs  der 
Motor  bei  den  Belastungen  von  24  und  56  t,  welche 
der  Natur  und  dem  Zwecke  des  Motorwagenhetriebes 
überhaupt  noch  entsprechen  (die  dritte  Belastung  mufs 
ausgeschieden  werden,  wie  wir  dies  später  beweisen 
werden),  weniger  Wasser  verbraucht  als  die  Lokomotive 
und  dafs  bei  diesen  Belastungen  auch  der  Kohlcn- 
verbrauch  nur  wenig  höher  ist.  Der  letztere  Umstand 
ist  ganz  dem  minderwertigen  Kessel  zuzuschreiben.  Auf 
alle  Fälle  steht  es  fest,  dafs  die  Differenz  im  Kohlen- 
verbrauche zwischen  Motor  und  Lokomotive  geringer 
ist  als  die  eventuellen  Bcobachtungsfchler  kurzer  Ver- 
suche. 

Wir  werden  weiter  unten  beweisen,  dafs  bei  der 
Beurteilung,  ob  auf  gewissen  Linien  der  Motorwagen- 
betrieb oder  der  Lokomotivbelrieb  einzuführen  sei,  auch 
noch  andere  wichtige  Umstände  zu  erwägen  sind  als 
allein  die  Oekonomic.  Wir  wollen  uns  einstweilen  auf 
zwei  Bemerkungen  beschränken. 

Auf  kurzen  Strecken  sind  die  zum  Anheizen  not- 
wendigen Brennstoffmengen  bei  Beurteilung  der  Oeko- 
nomic nicht  aufser  Acht  zu  lassen,  wenn  man  auch  die 
Zeitdauer  der  Anheizung,  welche  übrigens  auch  von 
Wichtigkeit  ist,  aufser  Acht  läfst.  Der  Aufsatz  des 
Herrn  Inspektor  Nagel  beschränkt  sich  auf  die  Bemerkung, 
dafs  der  Motorwagen  zum  Anheizen  48  pCt.  weniger 
Kohle  und  65  pCt.  weniger  Holz  benötigt,  erwähnt  aber 
st  ►gleich,  dafs  dieser  Umstand  bei  fortwährendem  Betriebe 
keine  besondere  Rolle  spielt  und  bei  Verwendung  von 
Brotan-Kesseln  die  Differenz  vermindert  werden  könnte. 
Mit  Brotan-Kessel  sind  bei  den  königl.  ung.  Staats- 


weicht in  der  Zeitschrift  des  Vereins  deutscher 
Ingenieure,  Bd.  50,  No.  44  mitgeteilt  wurden. 

Ich  bin  außerdem  in  der  Lage,  im  folgenden  die 
vergleichenden  Resultate  für  Motorwagen-  und  Loko* 
motivbetrieb  auf  einer  anderen  Bahnlinie  mitzuteilen, 
welche  sowohl  bezüglich  des  Materialverbrauches,  als 
auch  in  Bezug  auf  Erhaltungs-  und  Bedienungskosten 
ein  klares  Bild  geben. 

Die  von  Ganz  & Co.  gelieferten  Motorwagen  sind 
mit  35  PS  resp.  50  PS  • Motoren  ausgerüstet.  Die 
Daten  für  die  Lokomotive  sind  die  folgenden: 


Achsenzahl 3 

Durchmesser  der  Laufräder  ....  0,97  m 

Zylinder-Durchmesser 265  mm 

Kolbenhub 400  . 

Dampfdruck 10  atm 

Gesamte  Heizfläche 39,3  m* 

Rostfläche 0,72  , 

Gewicht  der  Lokomotive  | ^gc'rostct  26J  ‘ 

Adhäsionsgewicht 18,3  „ 


Die  Resultate  entsprechen  einem  zweijährigen 
Betriebe,  welcher  teils  mit  Motorwagen,  teils  mit  kleinen 
Lokomotiven  aufrecht  erhalten  wurde.  Bezüglich  der 
Tabellenwerte  mufs  ich  bemerken,  dafs  der  Oelverbrauch 
im  ersten  Jahre,  infolge  mangelhafter  Dichtung  der 
Lagerbüchsen,  mit  welchen  der  Motor  auf  der  Laufachse 
des  Wagens  aufruht,  dreimal  so  grofs  war  wie  im 
zweiten  Jahre.  Der  Brennstoffverbrauch  war  im  ersten 
Jahre  um  30  pCt.  höher  als  im  zweiten,  was  der  Un- 
geübtheit des  Bedienungspersonals  zuzuschreiben  ist. 
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Tabelle  II. 


Leistung  in 

Brennstoffverbrauch 

Schmier-  und  llclcuchtungsmatcrial 

Ausgaben  in  Kronen 

1000 

km 

tkm 

Geldwert  in  Kronen 
Art  des  i 

Brennstoff»  P™ 

z"*kmi 

i Geldwert  in  Kronen 

'V*  pro  1000  pro 

. Ver:  tkm  Xugkm 

brauclte* 

Personal- Ausgaben  ^ J Gesamt-Kost« 

Be*  pro  1000  pro  1 Hrftang»-  IpmIOOO  pro 

*t“"«  ikin  Z,«km  *0,1»  rffkkrn-  ,lm 

u.  Prämie 

Motorwagen 

| 

Steinkohle  von 

IttrUngley. 

MuiL-t.tl-  1 

22  562:  548 

H .l.k  .i.le  1051,34  304,142  7,0H5 

eyltn.IeevL  235,55  47.4H75  1,1725 

2206,795  417,19  10,1705  1009,44  5193,13  004,968  23, «7« 

a)rwccln«lit*l 

l'etruleum 

Lokomotive 

Steinkohle  von 

1 lltllll>Vlil()  ■ 

Mine,.!- 

34  120  1 166,05 

S/Mbvlca  unil  3517,11  306,051  10,303 

lyhmlmt.  145,565  12,158  0,4245 

3257,89  2*5,617  9.504  1645,02-5  8565,65  755,822  24  j« 

ab*cclucl»>1 

=T.. 

i i 1 

In  der  Tabelle  ist  die  Leistung  in  tkm  auf  Grund 
der  Bruttobelastung  des  Zuges  bezw.  des  Motorwagens 
berechnet,  so  dafs  also  das  Eigengewicht  der 
Lokomotive  darin  miteingerechnet  wurde  und 
hieraus  filr  das  tkm  fiii  den  Lokomotivbetricb  günstigere 
Zahlen  folgen.  Eben  darum  sind  die  Kosten  auch  für 
die  Zugkilometer  angegeben.  Trotzdem  die  Rech- 
nung auf  Cirund  der  geleisteten  tkm  für  den 
Motorwagenbetrieb  ungünstig  ist,  sind  auf 
dieser  Basis  die  Brennstoffkosten  doch  kleiner. 
Wird  die  Leistung  auf  Grund  der  Zugkilometer  berechnet, 
so  sind  ausnahmslos  alle  Kosten  bei  «lern  Motorwagen- 
betrieb geringer,  der  Motor  wage  n betrieb  ist  also 
abgesehen  von  allen  anderen  Vorteilen , welche 
er  bietet,  der  ökonomischere. 


Es  ist  aber  klar,  dafs  diese  anderen  Vorteile  heim 
Vergleiche  der  beiden  Systeme  auch  eine  überaus 
wichtige  Rolle  spielen.  Es  handelt  sich  ja  eigentlich 
bei  jedem  Betrieb  nur  darum,  wie  grofs  sind  die  Ein- 
nahmen und  wie  grofs  die  Ausgaben?  Da  kann  man 
dann  auf  welcher  Grundlage  immer  rechnen.  Ich  will 
hier  die  diesbezüglichen  Zahlen  mitteilen,  welche  sich 
im  Jahre  1905  auf  den  Linien  der  Vereinigten  Arad* 
Csanäder  Bahnen  ergaben. 

Bei  dieser  Bahn  betrugen  die  Ein  nahmen  für  1 tkm 
I Bruttogewicht)  gerechnet 

bei  den  Lokomotiv-Pcrsonen-Zügcn 

von  130,8  t Gewicht 0,9  Heller 

für  den  Motorwagen  von  18 1 Gewicht  3,41  „ 

(Bei  der  Alfökkr  Ersten  Landwirt- 
schaft!. Bahn  für  den  Motorwagen 
von  21  t Gewicht) 3,02  „ 


Die  Ausgaben  (die  Zugkraftskosten 
allein)  betrugen  für  I tkm 

bei  Personenzügen  0,46  „ 

beim  Motorwagen 0,9  „ 

Die  Zugkraftskosten  sind  also,  auf  Basis  des 
Bruttogewichtes  gerechnet,  beim  Motorwagen 
zweimal  so  hoch  wie  beim  Lokomotivbetricb.  Berechnet 
man  aber  die  Gesamtkosten,  so  betragen  die  Ausgaben 
für  das  tkm  bei  Personenzügen  1,151,  bei  Motorwagen 
hingegen  1,591  Heller,  so  dafs  sich  beim  Lokomotiv- 
betrieb,  wenn  keine  Lasten  gefördert  werden, 
ein  Verlust  von  0.251  Heller  Für  das  tkm,  beim 
Motorwagen  hingegen  ein  Verdienst  von 
1,819  Heller  ergibt. 


Es  handelt  sich  aber  hier  nicht  nur  um  einen  all- 
gemeinen Vergleich  der  Systeme,  sondern  auch  darum, 
ob  der  Vergleich  bei  den  Versuchen,  die  wir  besprechen, 
auf  richtiger  Grundlage  erfolgt  ist. 

Die  zitierte  Mitteilung  der  königl.  ung.  Staatsbahnen 
enthalt  diesbezüglich  die  Bemerkung:  „Damit  die  ver- 
gleichenden Versuche  verläfsliche  Angaben  ergeben 
sollen,  wurden  sic  unter  vollständig  gleichen  Umstanden 
durchgeführt.“ 

Diese  unbedingt  notwendige  gleiche  Grundlage 
wurde  aber,  wie  wir  sehen  werden,  nicht  geschahen. 


Es  wurde  nämlich  der  Fahrplan  der  Probezüge  so 
bestimmt,  dafs  die  Geschwindigkeit  der  Lokomotive  um 
ebensoviel  v.  II.  erhöht,  als  diejenige  des  Motorwagens 
vermindert  wurde.  Hieraus  ergab  sich  eine  gleiche 
Geschwindigkeit  von  36,8  km  in  der  Stunde.  Man  ver- 
glich dan n die  fü r das  tkm  verbrauchten  Kohlen- 
mengen. Dieser  Vergleich  kann  nur  dann  richtig  sein, 
wenn  die  zu  vergleichenden  Systeme  dem  ins  Ziel 
gefafsten  Betriebe  gleich  gut  entsprechen.  Es  ist  daher 
in  erster  Linie  klar  zu  legen,  welchen  Zweck  man  mit 
dem  Motorwagenbetriebe  verfolgt. 

Hauptzweck  der  Verwendung  der  Motorwagen  ist, 
den  Persone n-Verkehr  vom  Lasten -Verkehre 
unabhängig  zu  machen,  die  sich  nicht  aus- 
zahlendcn  und  in  Bezug  auf  den  Krachtenver- 
kehr  gewöhnlich  überflüssigen,  gemischten 
Züge  abzuschaffen  und  durch  die  rasche  Ab- 
wickelung des  Personen Verkehres  den  Verkehr 
der  Personenzüge  zu  heben,  sowie  selbst  bei 
Herabsetzung  der  Personcn-Tarife  die  kilo- 
metrischen  Einnahmen  zu  erhöhen.  Diese  Ziele, 
di»  zur  Einführung  des  Motorwagens  geführt  haben, 
dürfen  für  die  richtige  Beurteilung  des  Nachfolgenden 
nicht  aufser  Acht  gelassen  werden.  Der  Motorwagen 
kann  mit  grofser  Geschwindigkeit  verkehren  und  ge- 
stattet die  Verwendung  leichter  Personenwagen,  bei 
welchen  auf  die  Person  ein  beträchtlich 
kleineres  totes  Gewicht  entfällt,  als  bei  den  für 
die  gemischten  Züge  verwendeten  schweren  Personen- 
wagen. Es  vermindern  sich  daher  die  Kosten  für  das 
Zugkilonieter  selbst  dann,  wenn  die  Kosten  für  das  tkm 
auch  gröfserc  wären. 

Die  Motorwagen  sind  dazu  berufen,  sowohl 
auf  den  Hauptlinien  als  auch  auf  den  Neben- 
linien, bei  Berücksichtigung  der  lokalen  In- 
teressen, den  Personenverkehr  rasch  abzu- 
wickeln. 

Der  80  PS-Motorwagen,  der  den  Gegenstand  der 
Prüfung  bildete,  war  für  eine  normale  Geschwindigkeit 
von  60  km  berechnet.  Es  stehen  aber,  was  den  Motor 
selbst  anbelangt,  einer  Erhöhung  dieser  Geschwindigkeit 
keine  Hindernisse  im  Wege. 

Die  ebenfalls  der  Prüfung  unterworfene  Lokomotive 
X.  Klasse  fährt  mit  30  km,  höchstens  40  km  in  der 
Stunde.  Es  ist  daher  nicht  möglich,  mit  solchen 
Lokomotiven  den  Verkehr  mit  eben  solcher 
Raschheit  abzuwickeln,  als  mit  Motorwagen. 
Es  waren  demnach  zwei  solche  Typen  zum  Vergleiche 
gestellt,  von  welchen  die  eine  den  verfolgten  Zweck 
nicht  im  gleichen  Mafsc  zu  erreichen  im  Stande  war 
als  die  andere.  Es  ist  daher  schon  von  vornherein 
ausgeschlossen,  den  Vergleich  ohne  Berücksichtigung 
dieses  Umstandes  durchzuführen.  Am  wenigsten  darf 
dies  dann  geschehen,  wenn  wir  den  Vergleich  gerade 
eben  auf  Basis  der  tkm-Kosten  vornehmen.  Es  steht 
nämlich  aufser  Zweifel,  dafs  im  letzteren  Kalle  auch  die 
für  die  Abwickelung  des  Verkehres  erforder- 
liche Zeit  in  Betracht  zu  ziehen  ist,  da  nämlich 
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die  Lokomotive  bei  gleichen  Belastungen  für  den  Tag 
weniger  zu  befördern  im  Stande  ist  als  der  Motor- 
wagen. Gehen  wir  von  der  gleichen  Belastung  aus, 
so  ist  dies  in  Bezug  auf  den  Motorwagen  zweifellos 
nachteiliger,  denn  es  ist  eine  bewiesene  Tatsache,  dafs 
der  Personenverkehr  und  demnach  die  Belastung  der 
Züge  mit  deren  Zahl  für  den  Tag  sowie  mit  deren 
Geschwindigkeit  wächst.  Wir  können  daher  beim 
Lokoniotiv-Bel riebe  mit  einer  durchschnittlichen gröfseren 
Belastung  im  Personenverkehr  als  beim  Motorwagen 
nicht  rechnen. 

Obiges  in  Betracht  ziehend,  nehmen  wir  wahr,  dafs 
wir  für  die  beiden  Systeme  gleiche  Verhältnisse  nicht 
schäften,  wenn  wir  die  Geschwindigkeit  des  Motor- 
wagens verkleinern,  jene  der  Lokomotive  hingegen  ver- 
größern. Wenn  wir  den  Motorwagen  mit  der  1 
demselben  entsprechenden  Geschwindigkeit, 
die  Lokomotive  mit  der  für  diese  gestatteten 
Geschwindigkeit  und  beide  mit  der  dem  Motor- 
wagen-Betriebe entsprechenden  Belastung 
laufen  lassen,  so  bekommen  wir  eine  richtige 
Basis  in  der  täglichen  tkm-  (resp.  Personenkilometer-) 
Leistung  und  dem  auf  dieselbe  entfallenden 
Verbrauch. 

Die  Vollbelastung  darf  aber  nicht  in  der  Weise 
festgesetzt  werden,  wie  dies  durch  die  Organe  der 
kömgl.  ungar,  Staatseisenbahnen  sowohl  beim  normalen 
Betriebe  der  Motorwagen  als  auch  bei  den  Versuchen 
geschehen  ist. 

Bei  den  Versuchen  erfolgten  die  Belastungen  in 
drei  Gruppen,  die  in  dem  Berichte  mit  den  laufenden 
Nummern  1,  2 und  3 bezeichnet  sind.  Kür  die  Be- 
lastung wurden,  insoweit  sich  durch  Rückrechnung 
aus  den  Daten  des  Berichtes  feststellen  läßt, 
ein  15,6  t Personenwagen,  ein  17,4  t schwerer  Ver- 
suchswagen und  ein  etwa  20  t schwerer  Lastwagen 
verwendet.  Für  die  Beurteilung  dieser  Belastungen 
genügt  es,  wenn  ich  anführe,  dals  der  Abhandlung  zu- 
folge die  unter  laufender  Nummer  2 angeführte  Belastung 
die  größte  war,  welche  der  Motorwagen  auf  der  Aszöd- 
Gödöllöcr  Strecke  fahrplanmäßig  noch  befördern  konnte, 
wahrend  die  Lokomotive  daselbst  auch  noch  doppelt 
so  viel  transportierte. 

Ls  unterliegt  keiner  Frage,  dafs  die  unter 
Punkt  3 angeführte  Belastung  der  Natur  des 
Motorbetriebes  nicht  entspricht,  dafs  dieselbe 
auch  jenem  Ziele  nicht  entspricht,  welches  wir  mit  den 
Motorwagen  erreichen  wollen.  In  der  Einleitung  unserer 
Abhandlung  haben  wir  eingehend  erörtert,  dafs  der 
I iauptzweck  des  Motorwagens  der  ist,  durch  Beseitigung 
der  gemischten  Züge  und  gänzlich  unabhängig  vom 
Frachten  verkehr  den  Personenverkehr  rasch  abzuwickeln. 
Diesem  Zwecke  entspricht  der  Motorwagen  auch  schon 
ohne  Anhüngewagen,  jedenfalls  aber  bei  Hinzukupplung 
von  einem  oder  höchstens  zwei  leichten  Personenwagen. 
Die  Gesamtbclastung  betragt  dann  im  schlimmsten  Falle 
35—45  t,  demnach  weniger  als  den  unter  Punkt  2 an- 
geführten Daten  entspricht. 

Solche  Belastungen,  wie  sie  unter  Punkt  3 angeführt 
sind  (77,6  t),  haben  bei  den  Motorwagen  keinen  Sinn, 
da  ja  die  Lastenbeförderung  nicht  der  Zweck  dieser 
Fahrzeuge  ist.  Es  wird  ja  von  maßgebender  Stelle 
aus  schon  vom  Anbeginne  der  Motorwagen-Verwendung 
stets  betont,  dafs  man  mit  diesen  Fahrzeugen  nicht  die 
Lokomotiven  ersetzen  will.  Anstatt  die  Belastungen 
zu  erhöhen,  mufs  inan  einen  dichteren  Verkehr  ein- 
führen. Wo  dies  nicht  mehr  möglich  sein  sollte, 
ist  es  zweifellos  notwendig,  durch  Lokomotiven  ge- 
förderte Züge  einzuschalten,  und  es  wird  wohl  nieman- 
dem cinfalicn,  auch  in  einem  solchen  Falle  in  dem  ! 
Motorwagen  das  einzige,  heilbringende  Transportmittel  | 
zu  suchen. 

Für  den  Motorwagen  in  seiner  gegenwärtigen  [ 
Gestalt  besteht  ein  genau  umgrenztes  Verwendungs- 
gebiet, innerhalb  dessen  derselbe  dem  Zwecke  weit 
besser  entspricht  als  die  Lokomotive,  und  noch  in 


gesteigertem  Mafsc  entsprechen  wird,  wenn  wir,  die 
vorliegenden  Versuchsergebnisse  nutzbringend  ver- 
wendend, an  dem  Motor  sowie  an  dem  Kessel 
entsprechende  Verbesserungen  durchführen. 

Fassen  wir  einmal  die  Geschichte  der  Motorwagen 
in  Ungarn  ein  wenig  näher  ins  Auge.  Als  Herr 
Andreas  Särmezey,  der  verdienstvolle  Direktor  der 
Vereinigten  Arad-Csanäder  Bahnen,  zum  ersten  Male 
die  Ergebnisse  veröffentlichte,  die  auf  den  Linien  der 
Vereinigten  Arad-Csanädcr,  sowie  der  Alfölder  Land- 
wirtschaftlichen Eisenbahn  mit  den  Motorwagen  erzielt 
wurden,  überzeugte  er  jeden  Eisenbahn-Fachmann  von 
der  Richtigkeit  obiger  Angaben,  auf  Grund  welcher  er 
ja  auf  den  seiner  Leitung  unterstehenden  Linien  den 
Motorwagen  eingeftihrt  hatte.  Die  Richtigkeit  dieser  An- 
gaben bewahrheitet  sich  auch  seither  in  einem  fort,  wie 
wir  dies  in  Obigem  ziftermäfsig  nachgewiesen  haben. 
Seither  hat  sich  der  Motorwagen  an  verschiedenen  Stellen 
gut  bewährt. 

Ueber  die  auf  den  Linien  der  ungar.  Staatseisen- 
bahnen in  Verkehr  gebrachten  Motorwagen  wurden 
viele  Klagen  erhoben.  Den  Grund  hierfür  finde  ich 
in  einem  sehr  einfachen  Umstande.  Es  ist  da  sowohl 
von  Seite  der  die  Motorwagen  erzeugenden  Firma,  als 
auch  von  Seite  der  Stnatscisenbahnen  ein  Fehler 
gescheiten.  Die  Firma  Ganz  & Co.  hat  nämlich  die 
Motorwagen  nach  jener  maximalen  Leistung  benannt, 
weh  he  bei  den  Bremsproben  im  Falle  der  gröfsten 
Füllung  zu  erreichen  waren  und  bei  welchen  der 
Kessel  schon  beträchtlich  angestrengt  war.  Die  Staats- 
eisenbahn  hingegen  hat  sowohl  im  normalen  Betriebe,  als 
auch  bei  den  in  Rede  stehenden  Proben  die  Belastungen 
nach  dieser  maximalen  Arbeitsleistung  festgesetzt. 
Beim  normalen  Betriebe  wurde  in  den  meisten  Fällen 
an  den  Motorwagen  nicht  ein  entsprechend  leichter, 
etwa  6 t schwerer  Personenwagen  angehängt,  sondern 
ein  das  Gewicht  von  etwa  16  t repräsentierender  und 
normal  mit  den  gemischten  Zügen  verkehrender  Wagen, 
so  dafs  der  Motor  demnach  dauernd  überlastet  war.  Dafs 
unter  diesen  Umständen  sowohl  der  Motor  wie  der 
Kessel  unökonomisch  arbeiten  und  mehr  Erhaltungs- 
kosten erfordern  als  bei  der  dem  Motorwagen-Betriebe 
entsprechenden  Belastung,  bedarf  keiner  Erörterung. 

Die  vielen  Klagen  zeitigten  schliefslich  die  Frage, 
ob  es  nicht  besser  wäre,  die  Motorwagen  durch  kleine 
Lokomotiven  zu  ersetzen. 

Verweilen  wir  einen  Moment  bei  diesem  Gegen- 
stände. 

Ich  mufs  zunächst  festlcgcn,  dafs  der  Motorwagen 
dem  für  denselben  festge  st  eilten  Zwecke  (Abschaffung 
der  gemischten  Züge,  vom  Frachten  verkehr  völlig 
unabhängiger  Personenverkehr)  vollkommen  entsprochen 
hat.  Das  Aufwerfen  der  Frage  bezüglich  des  event. 
Ersatzes  des  Motorwagens  durch  kleine  Lokomotiven 
schliefst  die  Anerkennung  dieses  Erfolges  in  sich.  Die 
Motorwagen  mit  Lokomotiven  ersetzen,  hiefse  nichts 
anderes,  als  von  den  jetzt  in  Verwendung  stehenden 
schweren  Lokomotiven  abzugehen  und  solche  leichte 
Lokomotiven  zu  konstruieren,  welche,  und  zwar  haupt- 
sächlich dadurch,  dafs  sie  mit  stärkeren  Maschinen  und 
mit  gröfseren  Kesseln  als  die  Motorwagen  versehen  wären, 
den  Zweck  der  gegenwärtigen  Motorwagen  besser  erfüllen 
würden.  Dies  bedeutet  aber  nichts  anderes,  als 
eine  Annäherung  des  Lokomoti v-Betriebes  an 
den  Motorwagen-Betrieb.  Demgegenüber  frage 
ich,  ob  es  nicht  richtiger  wäre,  den  Motor  des 
Motorwagens  stärker  (aber  nicht  wesentlich 
schwerer)  und  den  Kessel  desselben  zweck- 
entsprechender zu  konstruieren.  L)afs  dies 
ebensogut  möglich  ist,  als  eine  entsprechende  Lokomo- 
tive zu  konstruieren,  wird  kein  Fachmann  in  Zweifel 
ziehen.  Man  wird  aber  auch  nicht  in  Zweifel  ziehen, 
dafs  dieser  Weg  der  richtigere  ist,  da  derselbe  bei  dem 
gleichen  einheitlichen  Material-Verbrauche  ein  kleineres 
totes  Gewicht  ergibt.  Eine  Lokomotive  von  gleicher 
Nutzleistung  wie  jene  des  Motorwagens  ergibt  jedenfalls 
ein  größeres  Dienstgewicht. 
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5000.  Lokomotive  der  Hannoverschen  Maschinenban-Aktien-Gesellschaft, 
vormals  Georg  Kgestorff,  Hannover-Linden 

(Mit  Abbildung* 


Die  für  die  Grofsherzoglich  Oldcnburgischc  Eisen« 
bahn  bestimmte  Lokomotive  Fabrik-No.  5000  soll  am 
15.  Juni  1907  zur  Ablieferung  gelangen.  Zu  der  Feier 
sind  Vertreter  der  Staatsregierung,  der  Städte  1 Iannover 
und  Linden,  sowie  der  zahlreichen  in-  und  ausländischen 
Bahnverwaltungen,  Behörden  und  industrielle  Kreise 
und  sonstige  Geschäftsfreunde  als  Gaste  geladen. 

Die  Fabrik  wurde  im  Jahre  1835  von  Georg  Egestorf? 
gegründet;  es  wurde  die  erste  Lokomotive  im  Jahre  1846, 
die  100.  1856,  die  500.  1870,  die  1000.  1873,  die  2000. 
1888,  die  3000.  1897,  die  4000.  1903  fertiggestellt. 

Von  den  ersten  5000  Lokomotiven  sind  rund  1100 
Stück  in’s  /Xusland  abgelicfcrt  worden,  darunter  nach 


Durchmesser  des  Kundkessels  . 1400  mm 

(nahtlose  Ehrhardtschc  Schüsse) 

Dampfdruck 12  Atm. 

Leergewicht 46  650  kg 

Reibungsgewicht 30  150  kg 

Dienstgewicht 52 150  kg 

Kessclmitte  über  Schienenoberkante  2250  mm 

Vierachsiger  20  cbm  Tender  (Normalie  der  Preu- 
ßischen Staatsbahnen). 

An  besonderen  Einrichtungen  sind  für  diese  Loko- 
motive vorgesehen:  die  Lindnersche  An  fahr  Vor- 
richtung, welche  Frischdampf  in  den  Niederdruck- 
zylinder bei  ausgelegter  Steuerung  gibt;  die  Rauch- 


5000.  Lokomotive  der  Hannoverschen  Maschinenbau- Akt. -Ges.  vorm.  Georg  Egestorff,  Hannover-Linden. 


Rufsland  241,  Rumänien  115,  Japan  93,  Spanien  81, 
Java  78,  Dänemark  77,  Türkei  54,  Ostindien  54,  Oester- 
reich 49,  Portugal  40,  Italien  25,  Bulgarien  21,  Holland 
19,  China  17,  Siam  16,  Finnland  14,  Argentinien  14, 
Schwellen  9,  Griechenland  9,  Chile  6 Stück. 

Zur  Zeit  hat  die  Firma  350  Lokomotiven  in  Auftrag, 
von  denen  beinahe  100  Stück  Ihr  das  Ausland  bestimmt 
sind. 


Die  Lokomotive  F.-No.  5000  ist  eine  2,4  gek. 
Pcrsoncnzug-Lokomotive  mit  vorderem  Drehgestell  der 
Preufsischen  Normaltype  und  hat  folgende  Hauptab- 
messungen: 

Zylinder-Durchmesser  ....  460/680  nun 

Kolbenhub 600  mm 

Kaddurchntcsser 

Laufräder 1000  mm 

Treibräder 1750  mm 

Radstand  . . 2200  -}-  2600  2600  _ 7400  mm 

Rostfläche 

Rohre  (feuerberührl)  11 0,37  qm  \ 

Feue,  büchse  . . . 8,98  qm  | 119-35  9"' 

Zahl  der  Rohre 231  Stück 

Durchmesser  der  Rohre  ....  39/44  mm 

Länge  der  Rohre 3900  nun 


Verbrennung  Siaby,  der  zweite  auf  dem  Kessel 
befindliche  Dom  dient  als  Dampfbehälter  hierfür;  die 
Westinghousebremse,  welche  auf  die  Tenderachsen 
und  die  Lokomotivtreibachsen  wirkt,  Luftpumpe  mit 
Luftpumpendruckregler,  Bauart  Westinghouse,  und  mit 
zweistufiger  Kompressionspumpe,  die  Luftzylinder  haben 
äufscrc  Rippen  und  keine  Bekleidung;  die  Dampf- 
heizungseinrichtung; die  PrefsluFtsandstreuer, 
Bauart  Lentz;  die  Injektoren  und  zwar  saugende 
Restarting-Injektorcn  Klasse  B Y No.  8 von  Fried- 
mann,  für  120  140  Liter  in  der  Minute;  die  Gas- 

beleuchtung, System  Pintsch;  der  Nathanölcr; 
der  Verbinder-ueberhilzer  in  der  Rauchkammer, 
Bauart  Ranafier,  welcher  in  Unterteilung  des  Ueber- 
strömrohres  in  46  nahtlose  eiserne  Rohre  von 
40/46  mm  Durchmesser  besteht  und  gleichzeitig  als 
Funkenfänger  dient.  I leizflächc,  aufsen  gemessen, 
14,3  qm.  Rauminhalt:  1,75  X dem  Volumen  des  Hoch- 
druckzylinders. Mit  diesem  Ueberhitzer  wurden  bereits 
6 Schnellzugs-Lokomotiven  der  Oldenburgischen  Staats- 
bahn ausgeführt,  II  weitere  Lokomotiven  mit  diesem 
gleichen  Ueberhitzer  sind  in  Bau.  Das  Drehgestell 
ist  Preußischer  Bauart,  sogenanntes  Hannoversches 
Drehgestell. 
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Wasserrechte  und  Bewässerungsgesetze  in  Canada  und  den 
Vereinigten  Staaten  von  'Nordamerika 


In  Kolonien  und  neuen  Ländern  sind  zuerst  Nieder- 
lassungen in  wasserreichen  Strecken  und  darauf  in 
wasserarmen»  trockenen  Strecken  entstanden.  Solange 
der  unbebaute  Grund  unbegrenzt  war  und  die  Nieder- 
lassungen an  Flüssen  weit  voneinander  lagen,  solange 
fühlte  niemand  ein  Bedürfnis  nach  speziellem  Wasser- 
recht.  Der  Wasaerstreit  entstand  erst  da,  wo  die  ver- 
fügbaren Wassermengen  nicht  mehr  dein  Bedürfnis 
genügten.  Inzwischen  hatten  sich  aber  in  den  neuen 
trocknen  Landern  die  Wasserrechte  konsolidiert,  sodafs 
die  Gesetzgeber  den  erhaltenen  Wasserrechten  gegen- 
überstanden, die  mit  den  Anforderungen  an  eine  rechtliche 
und  billige  Wasserverleilung  nicht  in  Finklang  zu 
bringen  waren. 

Unter  Bezugnahme  auf  die  in  Band  58,  Heft  2 der 
Annalen  enthaltene  Mitteilung  über  die  Bewässerungs- 
anlagen in  Nord-Amerika  soll  nun  eine  Krganzung  der- 
selben nach  der  legislativen  Seite  hin  folgen. 

1.  Canada. 

ln  Canada  hatte  man  die  Wichtigkeit  von  Wasser- 
gesetzen bereits  eingesehen,  bevor  die  Verwendung 
von  Wasser  für  Bewässerung  grofsc  Abmessungen  an- 
genommen hatte,  und  somit  bevor  eine  Zahl  von 
Wasserrcchten  bestanden,  denen  die  Gesetzgebung 
Rechnung  zu  tragen  hat.  Von  dem  ausgedehnten 
Gebiet  Canadas  zwischen  dem  Grofsen  Ozean  und  dem 
Atlantischen  Ozean  hat  der  östliche  Teil  derartige 
klimatische  Verhältnisse,  dafs  künstlicher  Wasserzuflufs 
nicht  erforderlich  ist  und  die  Wasserrcchtc  und  die 
Wassergesetze  im  Prinzip  denen  in  feuchten  europäischen 
Landern  analog  sind.  In  den  westlichen  Provinzen 
Canadas  wird  dagegen  Bewässerung  angewendet,  und 
besteht  daselbst  ein  umfangreiches  System  von  Ein- 
deichungen, Trockenlegungen  usw.,  die  durch  die 
* Drainage,  Dyking  and  Irrigation  Act“  von  1897  geregelt 
worden  sind.  Eine  typische  Bewässerungsstrccke  bilden 
die  Nordwest-Territorien.  Die  Gebiete  Assiniboia, 
Alberta,  Saskatchewan  und  Athabasca,  nördlich  und 
westlich  der  Provinz  Manitoba,  1883  durch  die  Canadian 
Pacific- Eisenbahn  geöffnet,  sind  erst  vor  einigen  Monaten 
zu  Provinzen  erhoben  und  haben  infolgedessen  all- 
gemeine und  gleiche  Bewässerungsgesetze,  wie  die  des 
Reichs,  wodurch  Streitigkeiten  zwischen  den  Provinzen 
ausgeschlossen  sind. 

In  diesen  Gebieten  liegt  eine  grofse  trockne  Strecke, 
in  der  sich  Landbau  ohne  Bewässerung  als  unmöglich 
herausstcllte.  Dem  vom  National  Parlament  von  Canada 
angenommenen  Bewässerungsgesetz  ging  eine  aus- 
gedehnte Untersuchung  in  den  Vereinigten  Staaten 
voraus,  wodurch  viele,  den  Landbau  in  vielen  westlichen 
Staaten  schädigende  Fehler  vermieden  wurden.  Dieses, 
in  den  Jahren  1895  und  1898  noch  verbesserte  Gesetz 
geht  von  folgenden  Rechtsbegriffen  aus: 

1.  Das  allgemein  geltende  Rechtsinstitut  der  Ufer- 
rechte auf  Wasser  wird  aufgehoben;  das  Wasser  ist 
ausschliefslich  Eigentum  der  Regierung,  die  Wasser- 
verteilung  erfolgt  unter  Verwaltung  und  Kontrolle  der 
Regierung  zum  Nutzen  einer  möglichst  grofsen  Anzahl 
Menschen. 

2.  Die  Aufhebung  eines  jeden  Privatrechts  auf 
Wasser  ist  ein  zwingender  Grund  für  die  Regierung, 
um  die  Wasserverteilung  und  den  Wasserverbrauch 
zu  kontrollieren,  also  gleiches  Recht  für  jeden  Wasser- 
Verbraucher  zu  schaffen. 

3.  Weil  Wasser  zur  Bewässerung  einen  bestimmten 
Geldwert  darstellt,  müssen  Kauf  und  Verkauf,  Abtretung 
und  Gebrauch  mit  denselben  Garantieen  wie  Immobilien 
oder  sonstiges  persönliches  Eigentum  ausgestattet 
werden. 

Alles  Wasser,  nicht  nur  an  befahrbaren  und 
fiöfs baren  Flüssen,  ist  somit  Eigentum  der  Regierung, 
und  die  Verwendung  desselben  wird  somit  ausschließlich 
durch  die  Regierung  geregelt.  Das  Uferrecht,  das 
Recht  der  Anwohner  auf  das  Ufer,  ist  somit  gänzlich 


abgeschafft  mit  Ausnahme  der  Rechtstitel  auf  Wasser 
vor  der  Inkraftsetzung  des  Gesetzes.  Die  grofse 
Schwierigkeit  bei  Anwendung  desselben  liegt  in  der 
Weise,  wie  die  Regierung  von  ihrem  Recht  Gebrauch 
macht  und  welche  Organe  sie  für  die  Verteilung  und 
die  Kontrolle  schafft.  In  der  Beziehung  enthält  das 
Gesetz  folgende  Gesichtspunkte: 

1.  Erteilung  von  Wasserrechten  durch  die  Regierung 
an  Private  in  folgender  Reihenfolge: 

a)  für  häuslichen  Gebrauch, 

b)  für  Bewässerung, 

c)  für  andere  Zwecke. 

2.  Schutz  derjenigen,  die  Wasserrechte  vor  Inkraft- 
tretung  des  Gesetzes  besitzen. 

3.  Erledigung  von  Anfragen  nach  Wasserrechten 
und  Wasserzueignung  nach  der  Zeitfolge. 

4.  Bewässerungscntwürfe  seitens  Privater  sind  der 
Regierung  einzureiehen  und  von  dieser  zu  veröffentlichen 
mit  den  erforderlichen  Plänen  und  Zeichnungen.  Kein 
Entwurf  darf  vor  Genehmigung  der  Regierung  zur 
Ausführung  gelangen. 

5.  Begrenzung  der  Wassermenge  eines  jeden 
Wasserrechts  bis  zu  einem  bestimmten  Betrage,  der 
niemals  gröfser  sein  kann,  als  die  ausgeführten  Werke 
durchlassen. 

6.  Sorgfältige  Beaufsichtigung  aller  in  Ausführung 
begriffenen  und  im  Betrieb  befindlichen  Bewässerungs- 
anlagen durch  Regierungsbeamte,  «lenen  zugleich  die 
Schlichtung  aller  Streitfragen  zwischen  Verbraucher 
und  Lieferanten  (Bcwässcrungsgesellschaften)  und  die 
Aufsicht  über  die  Wassertarife  übertragen  ist. 

7.  Offizielle  Festsetzung  der  Einheit  für  Wasser- 
messungen und  der  Wassermengen. 

8.  Die  Regierung  hat  das  Recht,  alle  notwendigen 
Aufnahmen  zur  Bestimmung  der  Ausdehnung  von 
bewässerbaren  Ländereien  zu  machen,  den  Betrag  und 
dicStelle  des  Wasserzuflusses  festzusetzen,  für  Reservoirs 
geeignete  Stellen  zu  reservieren  und  darüber  zu  ver- 
fügen, um  Quellen  zu  ! cschützcn  und  den  Nutzgebrauch 
des  Wassers  zu  befördern. 

Die  der  Regierung  durch  das  Gesetz  gegebene 
Macht  war  nur  durch  den  Umstand  zu  erhalten,  dafs 
vor  dem  Erlafs  des  Gesetzes  nur  wenige  Wasserrechte 
vorhanden  waren,  und  das  Gesetz  ohne  Enteignung 
bestehender  Wasserrechte  staatsseitig  ausgeführt  werden 
konnte. 

2.  Vereinigte  Staaten  von  Nord-Amerika. 

Zufolge  Entscheidung  des  Kongresses  im  Jahre  1866 
wurde  die  Gesetzgebung  auf  dem  Gebiete  des  Minen- 
wesens wie  der  Bewässerung  der  Kompetenz  der 
einzelnen  Staaten  überwiesen.  Bei  den  amerikanischen 
Verhältnissen  war  die  Folge  davon  ein  Aufblühen  von 
Bewässerungsgesetzen  in  der  allergröfsten  Verschieden- 
heit in  den  Staaten. 

In  den  meisten  trocknen  westlichen  Staaten  hat 
sich  zuerst  die  Bewässerung  entwickelt.  Die  dann 
erfolgte  Gesetzgebung  stand  vor  unüberwindlichen 
Schwierigkeiten,  da  sic  den  vielen  Wasserrcchten 
Rechnung  zu  tragen  hatte,  die  nicht  scharf  getrennt 
und  sogar  in  den  meisten  Staaten  zum  Teil  unbekannt 
waren.  In  vielen  Landstrecken  haben  die  Kolonisten 
kooperative  Bewässerungsanlagen  hergestellt,  unter- 
halten und  betrieben,  also  ein  gegenseitiges  Wasser- 
recht  geschaffen,  bis  ein  Konflikt  mit  angrenzenden 
Systemen  entstand. 

Ursprünglich  hielten  die  Richter  sich  fest  an  die 
britischen  Uferrechte,  die  dem  Uferbesitzer  gcwis>c 
Vorteile  zuerkennen.  Diese  Rechte  enthalten  u.  a.  die 
vornchmlichste  Bestimmung,  dafs  strömendes  Wasser 
in  seinem  eigenen  Bett  in  unverminderter  Menge 
fliefsend  bleiben  mufs  Der  Uferbesitzer  hat  unbegrenzt«  s 
Recht  auf  das  längs  seinem  Land  strömende  Wasser, 
wenn  er  dasselbe  wieder  in  den  Wasserlauf  zurück  fühlt, 
dem  es  entnommen  ist. 
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Andrerseits  war  eine  grofse  Anzahl  Wasserrcchtc 
seit  50  Jahren  zwecks  hydraulischer  Minenbetriebe  ver- 
liehen. Wenn  auch  diese  Rechte  nicht  mehr  ausuenut/t 
werden,  so  werden  sie  doch  als  Papiere  von  Gelaeswert 
verhandelt,  um  Kolonisten  zum  Ankauf  zu  zwingen. 

Das  Bedürfnis,  in  den  betreffenden  Staaten  Wasser- 
gesetze zu  erlassen,  wurde  zwar  allgemein  anerkannt, 
ooch  sah  man  keine  Möglichkeit,  die  Uferrechte  ab- 
zuschaffen oder  bestehende  Wasserrechte  aufzuheben, 
vor  allem  nicht,  wo  diese  Rechte  in  den  sogenannten 
„eonstituties“,  dem  Grundsatz  eines  jeden  Staates,  fest- 
gelegt waren.  Zahlreiche  landwirtschaftliche  Unter- 
nehmungen sind  dadurch  zu  Grunde  gegangen,  wie 
auch  diese  Verhältnisse  einen  grofsen  Hemmschuh  für 
den  Landbau  in  einigen  Staaten  im  trocknen  Westen 
bilden. 

Die  seitens  der  Regierung  in  jedem  Staat  an- 
gestellten  Untersuchungen  bringen  die  grofse  Ver- 
schiedenheit der  Gesetzgebungen  ans  Licht.  So  sind 
in  «len  Staaten:  Colorado,  Wyoming,  Montana,  Idalm, 
Utah,  Newada,  Neu-Mexico  und  Arizona  die  Ufei  rechte 
abgeschafft,  wahrend  in  den  Staaten:  Californien, 

Washington,  Nord-  und  Süd-Dakota  und  Nebraska  das 
Grundgesetz  ausdrücklich  die  Uferrechte  anerkennt, 
doch  nebenbei  Gesetze  erlassen  sind,  die  «len  Betreffen- 
den gestatten,  den  ganzen  Abflufs  eines  Flusses  abzu- 
leiten. Es  ist  somit  eine  offene  Frage,  welches  von 
den  beiden  Gesetzsystemen  gültig  ist.  Zahlreiche  und 
endlose  Prozesse  mit  stets  wechselndem  Ergebnis  sind 
daher  in  diesen  Staaten  an  der  Tagesordnung. 

An  «lein  Grundsatz,  dafs  die  Wassergesetzgebung 
nicht  Regierungssache,  sondern  vielmehr  Sache  der 
einzelnen  Staaten  ist,  war  scheinbar  nichts  mehr  zu 
verändern.  Durch  die  im  Jahre  1902  zu  Stande  ge- 
kommene „ National  Reclamation  Act“  (s.  auch  Band  58, 
I left  2)  hat  die  Regierung  indessen  wesentlich  dazu 
beigetragen,  zu  einer  Einheitlichkeit  in  der  Gesetzgebung 
zu  gelang«*«.  Dieses  Gesetz,  ausschliefslich  ulr  die 
westlichen  trocknen  Staaten  geschaffen,  bildet  Fonds 
aus  dem  Verkauf  aller  der  Regierung  gehörigen  wüsten 
Ländereien  Ipublic  Lands),  aus  denen  Bewässerungs- 
anlagen herg«  stellt  werden.  Erst  nach  Fertigstellung 
derselben  werden  diese  Ländereien  in  kleinen  Parzellen 
an  Kolonisten  verkauft,  die  ein  mit  dem  verkauften 
Land  verbundenes  Wasserrecht  erhalten,  wofür  der 
Kolonist  jährlich  eine  gewisse  Summe  zu  bezahlen  hat. 
Aus  diesen  Einnahmen  hofft  die  Regierung  die  an- 
gelegten Bewässern ngs werke  zu  unterhalten  und  zu 
amortisieren. 

Bei  früheren  Verkaufen  von  Regier ungslAndereien 
zufolge  der  „Homestend  Act  and  Descrt  Land  Act“, 
war  von  dem  Augenblick  des  Besitzübt  rganges  zugleich 


jede  Regierungskontrolle  auf  Wasser  aufgehoben.  Die 
Wasserversorgung  der  betreffenden  Ländereien  ging 
auf  denjenigen  Staat  über,  in  dem  die  1 Jndereien  lagen. 

Grofse  Erwartungen  knüpft  man  an  die  „National 
Reclamation  Aet“,  durch  die  die  Regierung  die  Kontrolle 
über  das  Wasser  beibehält;  man  erwartet  davon  selbst 
eine  Verlegung  des  Schwerpunkts  des  Landhaus  in 
westlicher  Richtung.  In  zweiter  Linie  hofft  man,  dafs 
es  der  Regierung  gelingt,  die  Bildung  von  Wasser- 
gesellschaftcn  für  I.andcomp!exe,  die  von  den  nach 
diesem  Gesetz  angelegten  Anlagen  bewässert  werden, 
zu  befördern.  Diese  Wasscrgesellschaften  bleiben  fort- 
während  unter  Regierungskontrolle,  während  die  ein- 
zelnen Landeigentümer  ungefähr  in  derselben  Lage 
zur  Regierung  stehen  wie  die  Canadier,  die  Bewässerungs- 
systeme nach  der  »North- West  Irrigation  Act“  angelegt 
haben. 

Man  glaubt,  dafs  der  Drang  nach  Einheitlichkeit  in 
der  Wassergesetzgebung  durch  die  Rcgierungsniafs- 
nahmen  noch  stärker  werden  wird.  Zu  bezweifeln  ist 
nicht,  dafs  nach  Verlauf  von  einigen  Jahren  alle  die- 
jenigen westlichen  Staaten,  die  noch  an  den  aus  wasser- 
reichen Ländern  stammenden  Begriffen  festhalten,  zu 
einer  Gesetzgebung  gelangen  werden,  die  sich  darauf 
gründet,  dafs  Wasser  für  landwirtschaftliche  Zwecke  in 
seinem  natürlichen  Zustande  kein  Privateigentum  sein 
kann,  vielmehr  der  Regierung  gehören  mufs. 

Aus  der  amerikanischen  Gesetzgebung  lassen  sich 
wertvolle  Lehren  für  neue  Kolonien  ziehen.  In  trocknen 
Landstrecken  wird  das  Land  erst  Kapital  durch  das 
Wasser.  Die  Wassergesetzgebung  mufs  hier  ein  Mittel 
sein,  den  Streit  um  Wasser  zu  schlichten,  sodafs  die 
Wassergesetze  nasser  Landstrecken,  wo  das  Wasser 
im  Zaum  zu  halten  ist,  nicht  ohne  schwere  Folgen 
ohne  weiteres  auf  trockne  Landstrecken  übertragen 
werden  können. 

Der  Mangel  an  Bewässerungsgesetzen  wird  sich 
desto  stärker  fühlbar  machen,  je  mehr  die  Bewässerung 
fortschreitet.  Die  erste  Lehre,  aus  Amerika  zu  ent- 
nehmen, besteht  daher  in  der  Vermeidung  des  Fehlers, 
erst  dann  zur  Gesetzgebung  zu  schreiten,  wenn  die 
Bewässerung  bereits  eine  grofse  Ausdehnung  erhalten 
hat.  Namentlich  gilt  dieses  ftlr  Privatländereien,  in 
die  bei  zvvcckrnäfsigcn  Gesetzen  die  Regierung,  auch 
ohne  Eigentümer  zu  sein,  cingreifcn  kann.  Es  würden 
dann  nicht  die  zahllosen  schwierigen  Wasserfragen 
zwischen  Regierung  und  Privaten  einerseits  und  Privaten 
andrerseits  entstehen,  «leren  Lösung  im  Sinne  von 
Logik  und  Billigkeit  nicht  möglich  erscheint,  weil  in 
jedem  Fall  ein  nur  für  nasse  Landstrecken  geeignetes 
öffentliches  und  privates  Recht  zur  Entscheidung  herbei- 
gezogen werden  kann.  (Nach  de  ingenicur  No.  43,  1906.) 


Verschiedenes. 


Die  4*.  Hauptversammlung  des  Vereines  deutscher 
Ingenieure  wird  vom  17.  bis  19.  Juni  d.  J.  in  Coblenz  statt- 
finden. Von  den  geschäftlichen  Verhandlungen  dürften 
folgende  Punkte  allgemeineres  Interesse  bieten:  Beratungen 
über  Hochschul-  und  hinter  richtsfragen.  Einrichtung  von 
Fortbildungskursen  an  Technischen  1 lochschulcn  für  Ingenieure 
der  Praxis  und  Lebrer  technischer  Mittelschulen.  Herausgabe 
einer  Zeitschrift  volkswirtschaftlichen  und  sozialen  Inhalts. 
Bericht  über  den  Fortgang  der  Arbeiten  zur  Herausgabe 
eines  technischen  Wörterbuches  (Tcchnolcxikon)  in  «len  drei 
Sprachen  Deutsch  Französisch  Englisch.  Herausgabe 
eines  Werkes  über  die  Geschichte  der  Dampfmaschine. 
Mißbräuchliche  Benutzung  von  Zeichnungen  und  andern 
Ingenieurarbeiten. 

Folgende  Vorträge  werden  gehalten  werden:  Prof. 
Dr.  Kaiser,  Giefsen:  Die  geologischen  Verhältnisse  d«  s Mittel- 
rheingebictes  und  die  darauf  begründeten  Industrien.  Dipl.- 
Ing.  Matsdloß,  Berlin:  Hundert  Jahre  DanipfM'hiffuhrt. 
Oberingenieur  Dieterich,  Leipzig:  Die  Aufschliefsung  der 
Nickelcrzlagcrstütlen  in  Neukalcdonien.  (Vorkommen  und 


Gewinnung  der  Erz«:  im  Gebirge,  Beförderung  nach  dein 
Hafen,  Seeverladung  und  Verschiffung). 

Die  Nachmittage  werden  geselligen  Vergnügungen  und 
dem  Besuche  von  industriellen  Anlagen  gewidmet  sein. 

Am  20.  Juni  wird  sich  an  die  Hauptversammlung  ein 
Ausflug  nach  A fsmannshausen  und  Büdesheim  anschlicfsen. 

Schlackenaufzug,  ln  Mannheim  Psbhf.  ist  ein  von  der 
Maschinen-  lind  VVagenfabrik  Butz  & Leitz  gelieferter 
Schlackeuaufzug  aulgestellt  worden.  Derselbe  besieht  aus 
einem  Gerüst  rnit  oben  aufgesetztem  elektrisch  betriebenem 
Windewerk.  Dieses  treibt  eine  Rolle,  Ober  die  die  Aufzug- 
kette geführt  ist.  An  beiden  Enden  der  Kette  sind  zwei- 
teilige Förderkasten  angebracht;  in  den  einen  Teil  des  unten 
stehenden  Kastens  werden  Schlacken,  in  den  andern  Loko- 
motivlösche  eingeworfen.  ln  der  höchsten  Stellung  des  auf- 
wärts fahrenden  Förderkastens  gehen  dessen  zwei  7‘eile 
auseinander  und  entleeren,  indem  sie  kippen,  ihren  Inhalt  u> 
zwei  am  Gerüst  angebrachte  Behälter,  aus  denen  Schlacken 
und  Lösche  getrennt  durch  Schurren  in  Bahndienstwagen 
abgclasscit  werden. 


j 15.  Juni  1907| 


GLASERS  ANNALEN  FÜR  GEWERBE  UND  BAUWESEN 


}No.  720 1 


275 


Personal-Nachrichten. 

Deutsches  Reich. 

Ernannt:  /um  Geh.  Mnrinebaurat  und  Vortragenden  Rat 
im  Reichsmarineamt  der  Marinc-Oberbaurat  und  Schiffbau- 
Betriebsdirektor  Bürkncr,  zum  Geh.  Obcrbnurat  und  Vorstand 
der  Abt.  für  Schiffbau-Angelegenheiten  des  Konstruktions- 
Departements  des  Reichsmarineaints  der  Marine-Oberbaurat 
und  Schiffbau  Betriebsdirektor  Hüllmann,  zum  Marine-Ober- 
haurat und  Schiffbau-Betriebsdirektor  der  Marinebaurat  für 
Schiffbau  Reimers,  zu  Marinebauräten  für  Schiffbau  der 
Marine-Schifl  bauinspektor,  charakterisierte  Marinebaurat 
Goecke,  sowie  die  Marine -Schifl'baumeistcr  Bergemann, 
Müller,  Presse,  Boekholt,  Scheurich,  Süsaenguth,  Hartmann, 
Weiss,  Petersen,  Bnschberg,  Friese,  Dix,  Lösche  und 
Malisius,  zu  MarinebaurAten  für  Maschinenbau  die  Marine- 
Maschinenbauinspektoren,  charakterisierte  Marine-Oberbau- 
räte  Hoffen  und  Thomsen  unter  Belassung  ihres  Charakters 
als  Marinc-Oberbaurat  mit  dem  Range  der  Fregattenkapitäne, 
zu  Marine-Baurälen  für  Maschinenbau  der  Marine-Maschinen- 
baumcistcr,  charakterisierte  Marine-Baurat  Bonhage,  sowie 
die  Marinc-Maschincnbaumcistcr  Krell,  Schulz,  Grauen, 
Domke,  Berling,  Mayer,  Frankenberg,  Mcthling,  Breymann, 
Neumsnn,  Vogeler,  Pophanken,  Strache,  Hennig,  Freyer, 
Engel,  Mugler  und  Gerlach,  zum  Marine-llafenbaudircktor 
der  Marinc-Obcrbaurat  und  Rcssortdircktor  für  Hafenbau, 
charakterisierte  Geh.  AdiniralitAtsrat  Franzius  unter  Belassung 
seines  Charakters  als  Geh.  Admiralitfltsrat  mit  dein  Range 
eines  Rates  zweiter  Klasse,  zum  Marine-Hafcnbaudircktor 
der  Marinc-Obcrbaurat  und  Rcssortdircktor  für  Hafenbau 
Moeller,  zu  Marinc-OberbaurAten  und  Hafenbau-Betriebs- 
direktoren die  Marinebaurfltc  und  Hafenbau-Betriebs- 
direktoren, charakterisierte  Marine-Oberbauräte  Schöner  und 
Radant,  sowie  die  MarinebaurAtc  und  Hafenbau-Betriebs- 
direktoren Rollmann  und  Behrendt,  zu  MarinebaurAten  für 
Hafenbau  der  Marine- Hafenbauinspektor,  charakterisierte 
Marinebaurat  Müller,  sowie  die  Marinc-Hafenbaumeistcr 
Tranchcl,  Stichling,  Eckhardt  und  KrUger; 

zu  Marine-Garnisonbauiivspektoren  der  preufs.  Reg.- 
Baumeister  a.  D.  Balfanz  und  der  württembergische  Reg.- 
Baumeister  Fleinert; 

zum  Geh.  Baurat  und  Vortragenden  Rat  beim  Reichs- 
Kolonialamt,  Zivilverwaltung,  der  bisherige  Kgl.  preufs.  Reg.- 
und  Baurat  Baltzer. 

Verliehen:  der  Charakter  als  Geh.  Regierungsrat  dem 
Mitgliede  des  Kaiserl.  Patentamts  Regierungsrat  Harder; 

der  Charakter  als  Marine- Hafenbaudirektor  mit  dein 
Range  der  Räte  dritter  Klasse  dem  Marine-Oberbaurat  und 
Ressortdirektor  für  Hafenbau  Gromnch. 

Versetzt:  der Marine-Oberbaurat und  Hafenbau-Betriebs- 
direktor Rollmann  in  Tsingtau  zur  Werft  Wilhelmshaven. 

MilitArbau Verwaltung  Pretifs^n. 

Ernannt:  zum  Militärbauinspektor  der  Reg. -Baumeister 
Sonnenburg  in  Mainz  unter  L'eberweisung  als  techn.  Hilfs- 
arbeiter zur  Intendantur  des  Gardekorps. 

Kommandiert:  der  Marine  Mascbinenbaumeister  Lau- 
dabn  von  der  Werft  Wilhelmshaven  zur  Dienstleistung  iin 
Reichs-Marincamt. 

Preufsen. 

Ernannt:  zum  Geh.  Oberbaurat  der  Geh.  Baurat  und 
Vortragende  Rat  im  Minist,  der  geistl.,  Unterrichts-  und 
Medizinalangelegenheiten  Richard  Schultze.  zum  Geh.  Baurat 
und  Vortragenden  Rat  im  Minist,  für  Handel  und  Gewerbe 
der  bisherige  Obcr-Bcrg-  und  Baurat  Geh.  Bergrat  Haaclow 
in  Berlin,  zum  Geh.  Regieningsrat  und  Vortragenden  Rat  iin 
Minist,  der  öffentl.  Arbeiten  der  bisherige  Landrat  Dr.  Kirsch- 
stein  und  zum  Keg.-  und  Baurat  und  ständigen  bautcchn. 
Hilfsarbeiter  im  Finanzminist,  der  Eisenbahn-Bau-  und 
Betrieb^ nspektoi  Knaut  aus  Berlin; 

zu  Reg.-  und  Bauräten  die  Eisenbahnbauinspektoren 
Trenn  in  Essen  a.  R.,  Post  in  Hagen  i.  W.,  Gadow  in  Dort- 
mund, Karl  Kuntzc  in  Danzig,  Francke  in  Guben,  Brecicmeyer 


in  Posen,  Hatenwinkel  in  Allcnstcin,  Epstein  in  Breslau, 
Ritchboth  in  Ebcrswaldc,  v.  Lemmers-Danforth  in  Speldorf, 
Römer  in  Krefeld,  Kühne  in  Breslau,  Tackmann  in  Kiel  und 
Grube  in  Frankfurt  a.  M.,  die  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- 
inspektoren Adalbert  Michaelia  in  Königsberg  i.  Pr.,  Teich- 
graeber  in  Posen,  Barschdorff  in  Köln,  Pusch  in  Essen  a.  R., 
Rohdc  in  Bromberg,  Burgund  in  Kattowitz,  Wendenburg  in 
Königsberg  i.  Pr.,  Prött  in  Elberfeld,  Schacht  in  St.  Johann- 
Saa>  brücken,  Hermann  Günter  in  Elberfeld,  Stromeyer  in 
in  Essen  a.  R.,  Karl  Grosze  in  Königsberg  i.  Pr.,  Meilly  in 
Warburg,  Laspe  in  Hanau,  Schneider  in  Eschwege,  Genz  in 
Frankfurt  a.  O.,  Prior  in  Sinimern,  Klüsche  in  Breslau, 
Hermann  Merkel  in  Stettin,  Leipziger  in  Halle  a.  S.,  Hammer 
in  Königsberg  i.  Pr.  und  Bulle  in  Berlin,  die  Landbau- 
inspektoren  Bauräte  Blau  in  Berlin,  Mertint  in  Potsdam, 
Moormann  in  Oppeln,  v.  Pentz  in  Schleswig,  und  Schwarze 
in  Marienwerder,  die  Wasserbauinspektoren  Bauräte  Morant 
in  Koblenz,  Eggemann  in  Berlin,  Taut  in  Magdeburg,  der 
Bauinspektor  Baurat  Höpfncr  in  Berlin  und  der  Meliorations- 
bauinspektor Baurat  Timmermann; 

zu  etatsmäfsigeu  Professoren  an  der  Techn.  Hochschule 
in  Danzig  der  Privatdozent  in  der  philosophischen  Fakultät 
der  Friedrich  Wilhelms-Universität  in  Berlin  Dr.  Ferdinand 
v.  Wolff  und  der  Privatdozent  in  der  philosophischen  Fakultät 
der  Universität  in  Bonn  Dr.  Friedrich  Luckwaldt; 

zu  Hisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektoren  die  Keg.- 
Baumeister  des  Kisenbahnbaufachcs  Karl  Wienecke  in  Berlin, 
Friedrich  Meyer  in  Prenzlau  und  Otto  Hallensleben  in  Plathe; 

die  Reg. -Baumeister  Karl  Stoeßel  in  Strehlen  zum  Kreis- 
bauinspektor,  Kropp  in  Posen  zum  I.andbauinspektor  tim 
Geschäftsbereich  der  dortigen  Regierung),  Grube  zum  Land- 
bauinspektor  im  technischen  Bureau  der  llochbauabteilung 
des  Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten  in  Berlin,  Helbig 
zum  Kreisbauinspektor  in  Heinrichswalde,  Markgraf  zum 
Kreisbauinspektor  in  Nakel,  Güldenpfennig  zum  Landbau- 
inspektor in  Grofs-Strelitz,  Renner  zum  Landbauinspektor  in 
Danzig,  Erich  Neumann  zum  Bauinspektor  in  Wiesbaden, 
Ernst  Lucht  zum  Landbauinspektor  in  Greifswald,  Gelhausen 
zum  Krcishauinspektor  in  Königsberg  i.  Pr.,  Pauwelt  zum 
Kreisbauinspektor  in  Tilsit,  Walther  Zimmermann  zum  Kreis- 
bauinspektor  in  Prenzlau,  Holm  zum  Kreisbauinspektor  in 
Lehrte,  Ebel  zum  Landbauinspektor  in  Hannover,  Heeae  zum 
Kreisbauinspektor  in  Cosel,  Schweth  zum  Kreisbauinspektor 
in  Schwetz  a.  W.,  Schrammen  zum  Landbauinspektor  in 
Oeynhausen,  Mahlke  zum  Kreisbauinspektor  in  Angermünde, 
i Kloeppel  zum  I.andbauinspektor  in  Charlottenburg,  Schaeker 
zum  Kreisbauinspektor  in  Carlsruhe,  Oberschi.,  Seifert  zum 
Lundbauinspektor  in  Berlin  (im  Geschäftsbereich  der  Ministc- 
rialhaukominissinnl,  Carl  Rudolph  zum  Kreisbauinspektor  in 
Marienwerder,  Leo  Rudolph  zum  Kreisbauinspektor  in  Dram- 
bürg,  Imand  zum  Kreisbauinspektor  in  Graudenz,  Seckel  zum 
Kreisbauinspektor  in  Melsungen,  Menzel  zum  Kreisbauinspektor 
in  Bartenstein,  Hartung  zum  I.andbauinspektor  in  Saarbrücken, 
Lämmerhirt  zum  Bauinspektor  in  Königsberg  i.  Pr.,  Seehausen 
zum  Landbauinspektor  in  Schlochau,  Leib  zum  Kreisbauin- 
spektor in  Braunsberg,  Johannes  Herrmann  zum  Kreisbau- 
inspektor  in  Wilhelmshaven,  Köhn  zum  Kreisbauinspektor  in 
Posen,  Vogel  zum  Landbauinspektor  in  Cassel,  Hermann  Lange 
zum  Kreisbauinspektor  in  Hoyerswerda,  Block  zum  Maschinen- 
bauinspektor im  technischen  Bureau  der  Wasserbauabteilung 
im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  in  Berlin,  Dormann 
zum  Wasserbauinspektor  in  Rathenow  (im  Geschäftsbereich 
der  Verwaltung  der  Märkischen  Wasserstrafscn)  und  Georg 
Ko2lowski  — bisher  in  Aurich  zum  Wasserbauinspektor 
bei  dem  Kanalbauamt  in  Minden  hm  Geschäftsbereich  der 
Kanalbaudirektion  in  Hannover); 

zum  Meliorationsbauinspektor  der  Reg. -Baumeister  des 
Wasser-  und  Strafsenbaufaches  Heinrich  Schweichei  in 
i Lüneburg; 

zu  Keg.-Üaumeistern  die  Reg. -Bauführer  Gustav  Brecht, 
Bruno  Albrecbt  aus  Breslau  (Maschinenbaufach),  1 Jans  Duer- 
doth  aus  Berlin  (Kisenbahnbaufacb),  Klemens  Fcldhaua  aus 
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Laer,  Kreis  Iburg,  Paul  Danneel  aus  Brüel  in  Mecklenburg* 
Schwerin  (Wasser*  und  Strafsenbaufach), Johannes  Geldcrblom 
aus  Steele,  Landkreis  Essen,  und  Paul  Leiste  aus  Gr.-Müh- 
lingen,  Herzogt.  Anhalt  (Huchbaufach). 

Verliehen:  der  Charakter  als  Geh.  Baurat  dem  Kreis* 
bauinspektor  ßaurat  Engisch  in  Züllichau,  der  Charakter  als 
Baurat  dem  Beigeordneten  Friedrich  Wiebe  in  Essen  und 
dem  Architekten  Rcg.-Baumeistcr  a.  I).  Georg  Reimarua  in 
Charlottenburg ; 

ferner  die  Stelle  eines  Mitgliedes  der  Künigl.  Eisenbahn- 
dircktion  in  Königsberg  i.  Pr.  dem  Keg.*  und  Baurat  Karl 
Grosse  und  die  Stelle  des  Vorstandes  der  Eisenbahnbetriebs- 
Inspektion  1 in  Erfurt  dem  Eisenbahn-Bau*  und  Betriebs- 
inspektor Kumbier. 

Beigelegt:  das  Prädikat  Professor  dem  Privatdozenten 
an  der  Trchn.  Hochschule  in  Berlin  Ansgar  Schoppmeyer. 

Einberufen:  als  Hilfsarbeiter  in  die  Hochbauabt.  des 
Ministeriums  der  ötfentl.  Arbeiten  der  Reg.-  und  Baurat 
Mönnich  in  Berlin. 

Berufen:  nach  Berlin  zur  Wahrnehmung  der  Geschäfte 
eines  Referenten  in  den  Eisenbahnabt.  des  Ministeriums  der 
öffentlichen  Arbeiten  der  Reg.*  und  Baurat  Broache,  Mitglied 
der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in  Erfurt. 

Bestätigt:  infolge  der  von  der  Stadtverordnetenver- 
sammlung in  Rheydt  getroffenen  Wahl  der  bisherige  Reg.- 
Baumeister  Bruno  Heck  als  besoldeter  Beigeordneter  der 
Stadt  Rheydt  für  die  gesetzt.  Amtsdauer  von  zwölf  Jahren. 

llebertr agen:  die  Wahrnehmung  der  Geschäfte  des 
Vorstandes  der  neu  errichteten  Eisenbahnbauabt.  Berlin 
(Görlitzer  Bahnhof  ) dem  Eisenbahn- Bau-  und  Betriebsinspektor 
Schirmer  in  Berlin,  die  Stelle  eines  techn.  Mitgliedes  bei  der 
Ministerial-ßaukommission  in  Berlin  dem  Landbauinspektor 
Baurat  Büttner  daselbst  und  die  im  Geschäftsbereiche  der 
Ministcrial-Baukomtnission  neu  errichtete  X.  Bauinspektor* 
stelle  dem  Landbauinspektor  Teaenwitz  in  Berlin. 

Zur  Beschäftigung  überwiesen:  die  Rcg.-Baumeister 
Koll  und  Schack  der  Kgl.  Eisenbalmdirektion  in  Berlin  und 
Fölsing  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in  Posen  sowie  der 
Grofsherzogl.  hessische  Reg.- Baumeister  Lorey  der  Kgl. 
Eisenbahndirektion  in  Erfurt  (Eisenbahnbaufach),  die  Reg.- 
Baumeister  Swyter  der  Kgl.  Regierung  in  Schleswig  und 
Danneel  der  Kgl.  Regierung  in  Stettin  (Wasser-  und  Strafscn* 
baufach). 

Zugeteilt:  die  Reg.-  und  Bauräte  Blau  der  Ministerial- 
Baukommission  in  Berlin,  Morant  der  Rlieinstrombauverwal- 
tung  in  Koblenz  als  Stellvertreter  des  Strombaudirektors, 
Mcrtin*  der  Regierung  in  Potsdam,  Eggemann  als  Vorsteher 
des  techn.  Bureaus  der  Wasserbauabt.  des  Ministeriums  der 
öffentlichen  Arbeiten  in  Berlin,  Moormann  der  Regierung  in 
Oppeln,  Höpfner  dem  Polizeipräsidium  in  Berlin,  Taut  der 
Klbstrombauver Wallung  in  Magdeburg  als  Stellvertreter  des 
Strombaudirektors,  v.  Pent z der  Regierung  in  Schleswig  und 
Schwarze  der  Regierung  in  Marienwerder. 

Versetzt:  der  etatstnäfsige  Professor  an  der  Techn. 
Hochschule  in  Hannover  Geh.  Regierungsrat  Karl  Dolezalek 
in  gleicher  Eigenschaft  an  die  Techn.  Hochschule  in  Berlin; 

die  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektoren  Klutmann, 
bisher  in  Aachen,  als  Mitglied  (auftrw.)  der  Eisenbahndirektion 
nach  Cöln,  Bcchtcl,  bisher  Vorstand  der  Eisenbahnbetriebs- 
inspektion  3 in  Allenstein,  zur  Königlichen  Eisenbahndirektion 
nach  Cassel,  Bleiß,  bisher  in  Hannover,  als  Vorstand  (auftrw.) 
der  Eisenbahnbetriebsinspektion  nach  Jülich,  Fritache,  bisher 
in  Berlin,  nach  Spandau  als  Vorstand  der  daselbst  neu  er- 
richteten Eisenbahnbauabt.  und  Rewald,  bisher  in  Posen, 
nach  Mescritz  als  Vorstand  der  daselbst  neu  errichteten  Eiscn- 
bahnbauabt.; 

die  Kreisbauinspektoren  Bauräte  Pitach  von  Wanzleben 
nach  Wolmirstcdt  und  Rcichenbach  von  Flensburg  als  Land- 
bauinspektor an  die  Regierung  in  Köslin,  der  Landbau- 
inspektor Baurat  Relßbrodt  von  Köslin  als  Bauinspektor  nach 
Schoneberg  (im  Geschäftsbereich  des  Polizeipräsidiums  in 
Berlin),  die  Kreisbauinspektoren  Bauräte  Rieck  von  Birnbaum 


als  Landbauinspektor  an  die  Regierung  in  Bromberg  und 
Meniz  von  Schleswig  nach  Aurich,  die  Kreisbauinspektoren 
Lang  von  Goldap  nach  Celle,  Scblöbcke  von  Celle  nach 
Lüneburg,  MaBchke  von  Schrimm  als  Bauinspektor  nach 
Danzig  (neue  Polizeibauinspektion  II),  Eduard  Herrmann  von 
Marienburg  nach  Wittstock,  Zöllner  von  Insterburg  nach 
Berlin  (Bauinspektion  VI  im  Geschäftsbereiche  des  Polizei- 
präsidiums) und  Peter»  von  l^uenburg  als  Landbauinspektor 
nach  Stralsund,  der  ßauinspektor  Redlich  von  Königsberg 
nach  Rixdnrf  (im  Geschäftsbereiche  des  Polizeipräsidiums  in 
Berlin),  die  Landbauinspektoren  Quast  von  Ahrweiler  nach 
Düsseldorf  und  Ahrn»  von  Düsseldorf  nach  Cöln,  sowie  die 
Kreisbauinspektoren  Hantusch  von  Greifswald  nach  Wanz- 
leben und  Bernhard  Schmid  von  Pr.  Stargard  nach  Marien- 
burg sowie  der  Regierungsbaumeister  des  Kiscnhahnbaufachr* 
Schack,  bisher  in  Berlin,  in  den  Bezirk  der  Königlichen  Eisen- 
bahndirektion Posen. 

Aus  dem  preufsischen  Staatscisenbahndienste 
ausgeschieden:  der  Reg.-  und  Baurat  Baltzer,  bisher  Mit- 
glied der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in  Stettin,  infolge  Ernennung 
zum  Geh.  Baurat  und  Vortragenden  Rat  beim  Reichs-Kolonial- 
amt, der  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor  Knaut  in 
Berlin,  zuletzt  bei  den  Eisenbahnabt.  des  Minist,  der  Affend. 
Arbeiten,  infolge  Ernennung  zum  Reg.-  und  Baurat  und 
ständigen  bautechn.  Hilfsarbeiter  im  Finanzminist,  und  der 
Reg -Baumeister  des  Eisenbahnbaufaches  Wilhelm  Hoebne 
infolge  Ernennung  zum  Kaiserl.  Eisenbalm* Bau*  und  Betriebs- 
inspektor bei  der  Verwaltung  der  Reichseisenbahnen  Elsafs- 
Lothringen. 

Die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Staats- 
dienste erteilt:  dem  Eisenbahnbauinspektor  Dinglinger, 
bisher  bei  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  Berlin. 

Sachsen. 

Verliehen:  der  Titel  und  Rang  als  Geh.  Hofrat  den 
ordentlichen  Professoren  an  der  Techn.  Hochschule  Böhm, 
Dr.  Kalkowaky  und  I)r.  Foerater; 

der  Titel  und  Rang  eines  Obcrbaurals  dem  Mitgliede  der 
Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen  Finanz-  und  Baurat 
Baumann  in  Dresden,  den  Eisenbahndirekt« »re n Holekamp 
in  Dresden  und  Mehr  in  Chemnitz,  dem  Finanz-  und  Baurat 
Range  bei  der  Strafsenbaudircktion  in  Dresden  und  dem 
Vorstande  des  Oberbaubureaus  der  Staatseisenbahn  Verwaltung 
Finanz-  und  Baurat  Schäfer  in  Dresden. 

Württemberg. 

Verliehen:  der  Titel  und  Rang  eines  Baura(s  dem 
Architekten  Früh  in  Stuttgart. 

Baden. 

Verliehen:  der  Titel  Oberbaurat  dem  Grofsherzogl- 
h«‘ssischen  Reg.-  und  Baurat  Arthur  Wolpert  für  die  Dauer 
seiner  Verwendung  als  hess.  Beamter  im  badischen  Staats- 
dienst. 

Versetzt:  nach  Achcrn  der  Reg.-Baumeister  Emil 
Gamer  in  Karlsruhe;  derselbe  ist  mit  der  Leitung  des 
Bezirksbauinspektionsdienstes  daselbst  betraut  worden. 

Hessen. 

Ernannt:  zu  Rcg.-Baumeistcrn  die  Reg.-Bauführrr 
Hans  Bierbaum  aus  Berlin,  Karl  Hofferbert  aus  Darmstadt, 
Ludwig  Holzmann  aus  Darmstadt,  Jakob  Kumpf  aus  Weiher 
i.  O.,  Ludwig  Lcichtweiß  aus  Eberstadt,  Georg  Sehrt  au* 
Wirbcrg  (Kreis  Giessen),  Hugo  Völker  aus  Frankfurt  a.  M. 
und  Wilhelm  Zwilling  aus  Worms  a.  Rh. 

Verliehen:  der  Charakter  als  Baurat  dem  Kreisbau- 
inspektor des  Kreises  Dieburg  Georg  Theiß. 


Gestorben:  Geh.  Baurat  Schubert,  früher  Mitglied  der 
Kgl.  Eiscnbnhndircktion  in  Berlin,  Geh.  Oberbaurat  Anderaon, 
Vortragender  Rat  im  Minist.  d«:r  öffentl.  Arbeiten  in  Berlin, 
Baurat  Franz  Mattes,  früher  Vorstand  der  Wasser-  und 
Strafsenbauinspektion  Konstanz  und  Baurat  Emst  Trog,  Vor- 
stand der  dritten  Hochbauabt.  der  Baudeputation  in  Hamburg. 


SelbrtverUg  Uei  fleraui^eber*.  — K->mmi«*ien*veila£.-  (ico>£  Sicmeiu.  Itrilin  V«.*i«wurtl»cli*r  Knlaktvur  Rrjur-Baumeuter  a.  U PatcntanwAlt  I.  (.User.  Serlio 
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Arcli.  f.  Ebw Archiv  für  Eisenbahnwesen.  Rev.  ind Revue  industrielle. 

Deut.  Hauztg. Deutsche  Rauzcitung.  Rcv.  tcch Revue  techniqur. 
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I.  Eisenbahnwesen. 

2.  B*tu. 

bl  Brücken  aller  Art  und  Fundierungen. 

Pont  tournant  sur  le  canal  de  la  mer  du  Nord  ä 
Velsen  (Hollandel.  Gen.  civ.  vom  1.  September  1906, 
Bd.  49,  No.  18.  S.  279.  Mit  Abb. 

Die  Brücke,  welche  in  der  Liscnbahnlinir  von  Harlem  nach 
Nord-Holland  liegt  und  «len  Amstcrdam'sehcn  Seck anal  dbcrbrOckt, 
hat  cinr  Gesamtlänge  von  188  m.  Sic  zerfallt  in  einen  festen  Teil 
von  6(1  in  Mngc  und  eine  Drehbrücke  von  128  ni  Gesamtlänge, 
welche  zwei  gleich  weite  Ordnungen  überdeckt.  Eine  genaue 
Beschreibung  der  Brücke  findet  sich  in  der  ,,7.ttttehrift  <fts  Vertines 
• üutsektr  htgtauurc" . Im  vorliegenden  Aufsatz  wird  daiier  haupt- 
sächlich nur  auf  die  Dreh»  und  Feststellungs-Vorrichtungen  cin- 
gegangen.  Bei  den  Mechanismen  dieser  Brücke  kommt  teils  elektrische 
teils  hydraulische  Kraft  zur  Anwendung,  letztere  namentlich  zur 
Anhebung  der  freien  Enden  der  Drehbrücke,  wa»  durch  F.intrcibcn 
keilförmiger  l.agcrplattcn  erfolgt.  II  c. 

Draw-span  of  the  Interstate  bridge  at  Duluth- 
Superior,  wreckcd  by  a steamship;  opening  a 
new  passage  in  four  days.  Engg.  News  vom 
30.  August  1906,  Bd.  56,  No.  9,  S.  222  u.  231.  Mit  Abb. 

Die  Brücke  kreuzt  den  einzigen  Zugangskanal  zum  inneren 
llafm  der  Städte  Duluth  »nd  -Superior  am  Westende  des  Oberen 
Sees  in  Nordamerika.  Die  Drehbrücke  von  149,6  m Gesamtwerte 
wurde  am  II.  August  d.  J.  in  teilweise  geöffnetem  Zustande 
von  einem  grofsen  Dampfer  getroffen,  so  daf»  beide  Arme  drr 
Drehbrücke  ins  Wasser  stürzten  und  die  Schiffahrt  von  und  nach 
dem  Hafen  unmöglich  machten.  l>ic  91.9  in  weiten  Scitenörthurtgen 
der  Brücke  haben  nur  5,7  in  hellte  Höhe  bis  zum  Wasser.  Es 
blich  nur  übrig,  den  eisernen  Uebcrban  einer  festen  Seitenöflnimg 
mit  Hülfe  von  Prähmen  aiis/uüihrr n,  und  so  wenigstens  den  Schiffen 
auf*  schnellste  freie  Fahrt  zu  schaden.  Dies  geschah  in  der  kurzen 
Zeit  von  vier  Tagen.  H 

A Page  bascule  bridge  at  San  Francisco  (Cal.). 

Engg.  News  vom  10.  Mai  1906,  Bd.  56,  No.  20,  S.  540. 
Mit  Abb. 

Die  Brücke  ist  von  der  Atchison  Topeka  \ Santa  Fe  Railway 
gebaut,  um  bei  Erweiterung  ihres  F.rulluluiliolcs  che  dritte  Strafsc 
über  den  Zufahrtskanal  zum  China-Bassin  zu  führen.  Die  Brücke 
hat  zwei  in  der  Mitte  zusammeuslofscndc  Klappen.  Die  Spannweite 
von  Mitte  zu  Mitte  der  Drehbolzen  beträgt  34,5  in.  Rechtwinklig 
zur  Kanalrichtung  wird  heim  OelVncn  der  Brücke  eine  Breite  von 
22,9  m Ircigcmacht.  Die  Klappen  sind  FachwerkMiagcr  mit  unten 
hegender  Fahrbahn,  welche  nur  wenig  über  den  Drehpunkt  hinaus 
ufcrwftrts  verlAngcit  sind.  Hier  greifen  die  freien  Enden  der 
Gegengewichts-Träger  an.  Alle  beweglichen  Teile  sind  theoretisch 
im  Gleichgewicht  während  der  Hnmlliabung  der  Klappen.  Aeufsere 
Kraft  ist  nur  erforderlich  für  l'cberwimlimg  des  Reibumowidcr- 
standes  und  des  Winddrucks.  II  — c. 

n Tunnel. 

Die  Lüftung  des  Kaiser-  Wilhelm-  Tunnels  bei 
Cochem.  Von  Geh.  Baurat  Haas.  Glasers  Amt.  1906. 
Bd.  59.  Heft  4,  S.  61.  Mit  Abb. 


Verfasser  bespricht  die  l’i  suchen,  durch  welche  die  Luft  im 
Tunnel  verunreinigt  wird,  und  beschreibt  dann  sehr  eingehend  die 
Lüftung  sanlngc  des  Kaiser -Wilhelm-Tunnel*,  die  nach  dein  am  Gott- 
hard-Tunnel ausgcfülirten  System  des  italienischen  Ingenieurs  Saecardo 
ausg«  fülut  worden  ist.  Die  Ventilatoren  konnten  nicht  wie  beim 
Gotthard  Tunnel  durch  Wasserkraft  betrieben  werden,  es  wird  dafür 
eine  Körting'sche  Gasmaschine  verwendet  unter  Benutzung  einer 
Sauggasanlage,  die  zugleich  da*  flu*  lür  die  Itclcurkiung  de*  Bahn- 
hof* Cochem  zu  liefern  lut.  B. 

Einspurige  und  zweispurige  Alpen-Tunnel.  Von  Prof. 
Hennings.  Schwz.  Bnu/.tg.  Bd.  47,  S.  291. 

Verfasser  empfiehlt  nach  Vorschlag  des  Oberingcnicurs  Weber 
in  St.  Gallen  an  Stelle  der  zwei  nebrnrinaiHlcrlieger.deii  Stullen  des 
Simplonbunvorganges  einen  Stollen  mit  darübcrlirgcuilcm  eingleisigen 
Tunnel.  Gg. 

Die  Bauarbeiten  am  Simplontunnel.  Von  Professor 
Dr.  K.  Pr«  ssel.  Schwz.  Bauztg,  S.  249,  266.  273. 
301,  309. 

I.elirreiche  uml  aii/ichendc  Darstellung  der  Range schichte  des 
Tunnels  namentlich  au*  den  letzten  Jahren  mit  ihren  gewaltigen 
Schwierigkeiten,  im  Ansehtuf«  an  die  früheren  Aufsätze  de*  ver- 
storbene» Ing.  Pestalozzi,  jedoch  mit  grundlegendem  L’ eher  blick 
über  den  gesamten  Bauvorgang.  Mil  graphischen  Darstellungen  und 
zahlreichen  Abbildungen  und  Schaubildern.  Gg. 

Die  Eröffnung  der  Simplonbahn  1.  Juni  1906.  Schwz. 
Bauztg.  Bd.  47.  S.  272. 

Le  tunnel  du  Simplon.  (len.  civ.  vom  23.  Juni  1906, 
Bd.  49,  No.  8,  S.  113  und  vom  30.  Juni  1906,  Bei,  49, 
No.  9,  S.  135.  Mit  Abb. 

Ausfohrliche  Abhandlung  von  E,  l.cmaire,  Ingenieur  de*  Art* 
et  Manufactorcs,  über  da*  grofsnrtigr  Werk.  Beachtenswert  darin 
ist  besonders  die  Begründung  der  Anlage  des  Tunnels  in  zwei  ein- 
gleisigen Tiinnelröhrcn  und  die  Eröiterung  der  Schwierigkeiten 
durch  Wasser Einbrüche  kurz  vor  dem  Durchschlag.  II — e. 

The  Ventilation  of  the  Simplon  lunnel.  Engg.  News 
vom  2.  August  1906,  Bd.  56,  No.  5.  S.  112. 

Die  Ventilation  de»  Simplon-TunncI»  hat  sich  un  Helneln:  gut 
bewährt.  Tin  Bericht  über  Beobachtungen  bei  einer  Fahrt  am 
9 Juni  d.  J.  werden  auszugsweise  nach  Thr  tr'‘  mitgclcilt. 

11  e. 

Die  Simplonfeier.  YonEiscnh.-llirrktions-Präsident  a.  I), 
V.  Mühlenfels,  Berlin,  /t-.  I».  E.-V.  1906.  No.  48, 
S.  169  nn.l  N.,.  49.  S.  785. 

Nach  einer  eingehenden  Beschreibung  der  Frirr  •»  Ibst  ver- 
gleicht Verfasser  den  Simpl,  ui  tunnel  mit  »einen  alteren  Konkurrenten 
und  bespricht  »eine  wirtschaftliche  Bedeutung.  B. 

The  remarkable  tunnel  Crossing  of  the  Seine  by 
line  4,  Mctropolitain  Railway  of  Paris.  Engg. 
News  vom  15.  Februar  1906,  Bd.  53,  No.  7,  S.  177. 
Mit  Abb. 

Beschreibung  der  Strecke  der  Pariser  Stadtbahn  von  den  ludlrs 
centrales  bis  zum  Boulevard  St.  Grrmain.  Eingehend  wird  die 
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Kieuzung  der  beiden  Seine -Arme  besprochen,  unter  welchen  der 
zweigleisige  StadtbalinUinnrl  durch  Versenkung  von  Kai.->sons  lief 
gestellt  wird.  Die  interessante  Raiiausftilinmg  i»-t  schon  durch  andere 
Mitteilungen  bekannt.  (Gen.  civ.)  11- -e. 

A new  method  of  rocktunnclinq  under  city  strects. 

Engg.  News  vom  5.  April  1906,  od.  56,  No.  14,  S.376. 
Mit  Abb. 

Bei  der  AiimI«  ihnung  de*  unterirdischen  Kisciihuluincizes  von 
New  York  wird  noch  viel  Tunnclarbcit  im  Felsen  auszi. fuhren  »ein. 
Ls  kommt  darauf  an,  Belästigungen  des  Publikums  und  Beschädigungen 
der  den  Baustellen  nahen  Gebäude  zu  vermeiden.  Dazu  ist  erforderlich, 
dafil  die  Schüsse  hem«  ersten  Kinbrurh  des  Richtstollens  in  die  Tunnel* 
brüst  mit  geringerem  Kraftaufwand«  als  bisher  ahne  feuert  werden. 
l‘m  dien  zu  ermöglicht  n,  wird  ein  etwa  7 cm  breiter  Schlitz  von 
der  Höhe  der  Stollenbrust  und  der  Lange  der  gewöhnlichen  Bohr- 
löcher in  den  Kelsen  hittcingelriobcn.  Dadurch  wild  die  Spannung 
im  Gebirge  so  weit  verringert,  dal»  die  eisten  Bohrlöcher  eines 
neuen  Angriffs  keiner  stärkeren  Sprengladung  bedürfen  als  die  späteren. 
Der  Apparat,  mit  welchem  der  Schlitz  heCgestclIt  wird,  heilst 
. Kadialaxr"  channchng  machinc  und  wird  gebaut  von  der  Inge« soll- 
Rar.d  Co„  deren  Präsidenten  du-  beschriebene  Tunncltati-Methode 
patrntirt  ist.  II  —fr. 

The  tunnel  work  of  the  Pennsylvania  Railroad  under 
the  East  River.  Engg.  News  vom  12.  |nli  I9<  *6, 
Bd.  56.  No.  2,  S.  43.  Mit  Abi». 

Beunruhigende  Beruhte  Ober  Gefahr  und  ('»fall  bei  obigen» 
Tunnelbau  sind  durch  die  Zeitungen  verbreitet  worden.  Man  hat 
oogtir  von  der  Notwendigkeit  gesprochen,  rlen  Tunnelcntwurf  zu 
verlassen.  Diese  Berichte  sind  übertrieben.  Wenn  auch  einzelne 
Unfälle  vorgekommen  sind,  so  kann  doch  das  Urteil  der  Sachver- 
ständigen dahin  zusammcngeläfst  werden,  dal*  der  Tunnelbau  der 
Pennsylvania  Railroad  so  gut  fortschreilet,  wir  von  den  Ingenieuren 
angenommen  wurde. 

Der  voi  liegende  Artikel  beschreibt  die  zum  Vortrieb  der  Tunnel 
benutzten  Schilde  und  die  Einrichtungen  für  die  Lhitersue  luing  und 
Behandlung  der  in  komprimierter  Luft  tätigen  Arbeiter.  II-  e. 

The  Washington  Street  tunnel  of  the  Boston  subway 
System.  Engg.  News  vom  19.  April  1906,  Bd.  55. 
No.  16,  S.  438.  Mit  Abb. 

Im  Jahre  1902  wurde  durch  Volksabstimmung  in  Boston  der 
Bau  einer  Tutwclbahn  unter  di  r Washington  Strafst-  genehmigt.  Die 
Ausführung  wurde  gegen  Kode  de*  Jahre*  1904  begonnen.  Die 
zweigleisige  Tnnnclbahn  i*t  ungefähr  2 km  lang.  Sie  scheint  dazu 
bestimmt,  das  Sehlufsghed  einer  vorhandenen  Hochbahn,  welche  am 
Hafen  entlang  geht,  zu  bilden,  und  so  einen  inneren  Ring,  «lei  zum 
Teil  die  Stadt  mitten  duichselmetdet.  hrrzuslellt-B.  Bei  der  Engheit 
der  Washington  Strafte,  welche  mit  Rohrleitungen  aller  Art  bcaetxl 
ist,  mufstc  der  Tunnel -Querschnitt  sehr  oft  wechseln.  Viele  Emzrl- 
heilen  hierüber  bringt  der  Arlikcl.  H— c. 

Der  Tunnel  der  Pennsylvania-Bahn  unter  dem  East 
River  in  New  York.  Rnilw.  Gaz.  vom  20.  Juli  1906, 
S.  75,  u.  f.  Mit  Ahb. 

Beschreibung  des  Bauvorgangs. 

The  proposed  tunnel  under  the  Detroit  River  for 
the  Michigan  Central  R.  R.  Engg.  News  vom 
15.  Februar  1906.  Bd.  55.  No.  7.  S.  182.  Mit  Abb. 

Im  Jahre  1890  winden  die  kanadischen  und  amerikanischen 
Linien  der  Grand  Tiunk  Ruilway  dureh  einen  Tunnel  unter  dem 
oben  genannten  Strom  liei  Sarnia  verbunden.  Jetzt  soll  nun  ein 
zweiter  zweigleisiger  Tunnel  ftir  die  Miehigan  Central  K.  K. 
unter  demselben  Kluft»  himlurchgeführt  werden.  Die  zum  Wett- 
bewerb um  die  RauaniHüiining  am-lji  -gi  iwjcn  Entwürfe  werden  mit- 
getcilL  Der  Tunnel  cinscblicfslich  der  Vore  in  schnitte  erhält  eine 
Länge  von  3900  m.  Iler  Tunnel  ohne  die  Vore in  schnitte  w ird 
2396  in  lang,  davon  liegen  800  m unter  dem  Flusse.  Für  die  Bau- 
ausführung sind  verschiedene  Knlwürle  mitgcteilt:  für  Ban  im  ge- 
baggerten Umschnitt  und  für  Vortreiben  mit  Schild.  11 — c. 


di  Oberbau,  ci lischt.  Weichen. 

Track  construction  of  under  ground  railways.  Engq. 
Nrws  vom  2.  August  1906,  Bd.  56,  No.  5,  S.  1 13  und 
123.  Mit  Abb. 

ln  zwei  Aiilküt/en  werden  die  beim  Bau  von  Gleisen  bei  Unter- 
grundbahnen zu  beobachtenden  Grundsätze  ausführlich  erörtert.  Der 
eine  Aufsatz  bringt  Bcvhreihnng  und  Abbildung  einer  grölseicn 
Zahl  von  Gleisen  amerikanischer  und  anderer  Untergrundbahnen, 
der  andere  Aufsatz  ist  mehr  allgemein  theoretisch  gehalten.  II— c. 

Schienenstuhl  Patent  Urbanitzky.  Glasers  Ann.  1906. 
Bd.  59.  lieft  I,  S.  17.  Mit  Abb. 

Der  von  dein  Österreichischen  Ingenieur  entworfene  Schienen- 
stuhl soll  die  Vorzüge  des  ruhenden  und  des  schwebenden  Stofke* 
in  sich  vereinigen.  Die  nur  am  Kopfe  unterstützten  freihangenden 
Schieneitendcn  sind  beiderseits  verstrebt  durch  die  auf  Biegung 
beanspruchten  Scitenstrebcn  de*  Stuhl*  and  sind  auf  ihrer  gemein- 
samen Unterlage  durch  Sehwcllensrh rauben  gehalten,  die  die  Srhiencn- 
fflfsc  umfassen.  Nach  Angabe  des  Erfinders  soll  sich  der  Oberbau 
auf  einer  von  Schnellzügen  befahrenen  Strecke  bewährt  haben.  B. 

Schienenbefestigung  ohneKleineisenzeugauf  eisernen 
Schwellen.  Von  Ingenieur  z\.  Bielschowski  in 
üharlottenburg.  Glasers  z\nn.  I9(J6.  Bd.  59,  Heft  3, 
S.  56.  Mit  Abb. 

Beschreibung  ein«  r der  Firma  zVrlhur  Koppel  A.-O.  patentierten 
Schicnrnbcfestigung  für  KU*inbahn»chiencn,  hei  welcher  dir  Schiene 
durch  Umbiegen  de»  Ende»  der  eisernen  Kasten-  oder  Flacheiscn- 
schwelle  befestigt  wird.  Die  Montage  ist  sehr  leicht  durch  eine 
handliche  Presse  auszuführen.  B. 

A compound  rail  for  Street  railway  tracks.  Engg 
News  vom  24.  Mai  1906,  Bd.  55,  No.  21,  S.  571. 
Mit  Abb. 

DrrSi  hienrn«|uirsrliniU  wird  zusammengesetzt  aus  cim-mVignole- 
Profil  und  einem  darauf  gelegten  Killcnprofil.  Die  hcrabhängenden 
Flanschen  des  Ictzteien  werden  durch  besondere  Maschinen  um- 
gebogen,  so  dafs  »i«*  den  Vignolr-Kopf  l«  *t  umfassen.  II  c. 

Rails  de  tramways  ä surfacc  de  roulement  rem- 
pla<;able.  G«  n.  civ.  vorn  11.  August  1906,  Bd.  49, 
No.  15,  S.  236.  Mit  Abb. 

l>er  uIm  rc  Teil  des  Profils  greift  mit  hcrabhängenden  Flanschen 
über  «len  Kopf  des  unteren  Teils.  Die  Verbindung  ist  lösbar  ahne 
erhebliche  Pdasterarbeiten.  — Mitteilung  zweier  neuer  Schienen- 
profil«-  dieser  Art  nach  „Engiuttrin!*  A'rint“  vorn  Mai.  H < 

Eiserne  Doppelstorsschwcllen  als  tadellose  Stofsan- 
ordnung  und  beste  Verhütung  des  Wanderns  der 
Schienen.  Zig.  I).  E.-V.  1906.  No.  46,  S.  737. 

Beschreibung  und  Besprechung  einer  der  Ma sch inrn lahrik  Breuer. 
Schumacher  ä Comp,  in  Kalk  hei  Cöln  patentierten  DoppcUchwelle, 
die  eine  grnfse  Arhnlirhknt  mit  «1er  von  Grlbcke  1891  konstruierten 
».  im  .,7.enlra!bla(t  dtr  (1891,  S.  433  434»  be- 
sprochenen gewalzten  Poppelschwrllc  hat.  B. 

New  tie  and  timber  preserving  plant  of  the  Atchison, 
Topeka  & Santa  Fe  Railway  at  Somerville,  Texas. 

Engg.  News  vom  3.  Mai  1906,  Bd.  55,  No.  18,  S.  490. 
Mit  Abb. 

Die  genannte  Eisenbahn-Gesellschaft  hat  die  Frage  der  Impräg- 
nierung von  Schwellen  und  Bauholz  »ehr  systematisch  behandelt. 
Si<-  fiat  währen«!  einer  Reihe  von  Jahren  viele  imprägnierte  Schwellen 
verwendet,  Sir  hat  während  einiger  Zeit  zwei  Imprägnierungs-Anlagen 
in  Benutzung  gehabt  und  neuerdings  eine  grofsc  derartige  Anlage 
in  Somerville,  Texas,  in  Betrieb  genommen.  Diese  Anlage  hat 
0 Imprägnierungs-Zylinder,  ein  sechster  ist  noelt  vorgesehen.  Jeder 
Zylinder  kann  000  behauene  Schwellen  aufnehmen.  Die  Gesamt- 
anlagr  wird  täglich  hi*  I SOOli  Schwellen  tränken  können.  Et  wird 
CrtoiMif  verwendet,  welches  durch  l>ru«'kluft  cingcprcfst  wird. 

Die  Lagerplätze  für  «he  Hölzer  sind  reichlich  bemessen  und  von 
den  Gleisen  des  angrenzenden  Güterbahnhof»  beiptem  zugänglich 
gemacht.  H — e. 
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A tie-hewing  machine.  Engg.  News  vom  3.  Mai  1906, 
Bd.  55,  No.  18,  S.  497.  Mit  Abb. 

Die  sogenannte  Hegc-Masrhin«  arbeitet  den  rechteckigen 
S«h  well  en-Quer  schnitt  aus  dem  runden  Baumstamm  heraus.  Sic  wird 
aU  eine  deutsche  Erfindung  bezeichnet,  die  von  der  ('onsolidat'-d 
t "ross  tie  Co.  in  New  York  vertrieben  wird.  Die  Kraft  wird  meist 
von  riner  30  pfcrdigrn  Maschine  geliefert.  Mit  fünf  Mann  Bedienung 
kann  eine  Maschine  400  Schwellen  täglich  herstrllen.  H -«•. 

Movable  wing-rail  frog  in  an  interlocking  plant. 

Engg.  News  vom  12.  April  1906,  Bd.  55,  No.  15, 
S.  414.  Mit  Abb. 

Die  beweglichen  Flügel«  hie  neu  dieses  Herzstücks  sind  mit  dem 
Stellwerk  verbunden,  so  dal»  sie  von  dort  aus  gestellt  und  verriegelt 
werden  können.  H c. 

A device  for  forcing  ballast  under  low  ties.  Engg. 
News  vom  18.  lautiar  1906,  Bd.  55,  No.  3,  S.  64. 
Mit  Abb. 

Das  zu  tief  liegende  Gleitstück  wird  mit  einer  unter  den 
Schiencnfufs  greifenden  Winde  angelinbrn  und  der  Kies  mittels 
einer  eigenartig  gebauten  Schaufel  unter  die  Schwelle  gebracht. 

II  e. 

A new  design  of  track  drill.  Engg.  News  vom 
8.  Februar  1906,  Bd.  55.  No.  6,  S.  154.  Mit  Abb. 

Dieser  Schienenbohrer  ist  besonder»  im  Hinblick  darauf  ent- 
würfen, difl  die  hei  der  Arbeit  im  freien  Profil  befindlichen  Teile 
möglichst  schnell  entfernt  werden  können,  wenn  ein  Zug  naht. 
Der  Erfinder  des  Bohrer*  heilst  Moore.  H - e. 

The  prevention  of  dust  on  roads  and  railway  tracks 
by  sprinkling  with  „Westrumite.“  Engg.  News 
vom  22.  Februar  1906,  Bd.  55,  No.  8,  S.  201. 

Das  Westruinit  ist  cm  Pctrolcumprodukt  und  eine  Erfindung 
eines  Deutschen:  Leonhard  S.  v Westrum.  K»  ist  viel  wirksamer 
zur  Niederschlagung  des  Staubes  als  Wasser  und  wird  datin 
empfohlen,  wiewohl  es  bedeutend  teurer  ist.  Man  hofft  Übrigens, 
den  Preis  erheblich  ermäfsigen  zu  können,  sobald  eine  Fabrik  dafür 
in  Tätigkeit  tritt,  welche  jetzt  bei  Chicago  gebaut  wird.  H— e. 

Gegenkrümmungen  in  Bahngleisen.  Zentralbl.  d. 
Bauvi  rw.  1906.  S.  414  u.  442. 

Berechnung  solcher  Bahnkrümmungen. 

ei  Uahnhofsanlagcn:  Hochbauten,  Drehscheiben, 
Schiebebühnen,  Lade  Vorrichtungen:  einscblicfalich 
Be-  ii.  Entwässerung  und  Beleuchtung. 

Der  Neubau  der  Victoria-Station,  Endbahnhofs  der 
London,  Brighton  iS:  South  Coast  Railway  in  London. 
Kailw.  Gaz.  vom  6.  Juli  1906,  S.  12A.  Mit  Planen 
und  Abb. 

The  Pennsylvania  R.  R.  Passenger  Station  in 
New  York  City.  Engg.  News  vom  24.  Mai  1906, 
Bd.  55,  No.  21,  S.  567.  Mit  Abb. 

Die  Entwürfe  dieses  sehr  grofsen  Kinpfangsgcbäudcs  sind  jetzt 
von  den  Architekten  Mr.  Kim,  Mead  4c  Wlnte  in  New  York  vollendet. 
Das  Gebäude  nimmt  den  ganzen  rechteckigen  Flächenraum  ein,  der 
im  Süden  von  der  3t.,  im  Norden  von  der  33.  Strafte,  im  Osten 
von  der  7.  und  im  Westen  von  der  B.  Avenue  begrenzt  wird. 
Den  I Ln.pt  raum  bildet  der  allgemeine  Warteraum,  welcher  mit  einer 
Ulngc  von  91,6  m,  einer  Breite  von  33.6  m und  einer  Höhe 
von  rd.  45  m aus  der  GcbJludemassc  hervonngt  An  ihn 
schliefst  sich  die  grofse  Qucrhalle  (concourscl  an,  aus  welcher 
Treppen  nach  den  einzelnen  Bahnsteigen  hitiabfülu  cn.  I>ic  Jtiifscrc 
Architektur  stellt  eine  dorische  Säulenhalle  dar.  die  von  einer  Atliea 
bekrönt  wird.  H - e. 

Der  neue  Hauptbahnhof  der  Pennsylvaniabahn  unter 
New  York.  Schwz.  Bauztg.  Bd.  47,  S.  317. 

Die  unterirdische  Fortsetzung  der  Pennsylvaniabahn,  die  unter 
dem  Hudson,  Manhattan  und  dem  Eastrivcr  hin  quer  durch  Grofs- 
New  Volk  geführt  wird,  erhalt  unter  dein  eigentlichen  New  York 
iManhattanl  einen  grofsen  Durchgangsbahrdiof  mit  II  Insclbahnsteigcn 


(davon  3 für  den  Vorortvcrkchri.  Die  Gleise  liegen  II  m unter 
der  Strafsenobcrflsiclii-.  Das  Kmpfangsgrtiäudc  von  250  X 160  m 
Grundfläche  bestellt  mit  den  Babnsleigcn  au*  4 Grsdiniscn.  ln 
Straftenhöhc  liegen  die  Zugänge  und  die  Wirtschate.  Darunter  als 
erstes  Kcllerstockwerk  das  Hauptgcn-hof»  mit  grofsetn  Wartesaal, 
Fahrkarteniiusgabe,  I icpückhalle  u.  s.  f.  Es  ist  durch  zwei  Droscliken- 
ramjwn  mit  der  Stralsr  verlmnden.  Darunter  die  Bahnsteige,  dtireli 
Treppen  und  Aufzüge  zugänglich.  Zwischen  beiden  aber  noch 
ein  grofscr  Querbahnsteig  als  Ausgang  mit  zahlreichen  eigenen 
Treppen  zur  Strafte.  Gg. 

Reinforced  concrete  work  at  the  new  Railway  ter- 
minal Station  at  Atlanta,  Ga.  Engg.  Newa  vom 
12.  April  1906.  Bd.  55,  No.  15,  S.  399.  Mit  Abb. 

Eisenbeton  ist  in  grofscr  Ausdehnung  bei  der  neuen  End- 
station in  Atlanta  angewendet  worden.  Die  grolsc  Bahnsteighalle  i't 
aus  Stahl  ei  baut,  al>er  sie  ist  auf  Eisenbeton  gegründet.  Die  Frage, 
ob  nicht  auch  das  M.il3cmliich  selbst  aus  letzterem  Material  hatte 
hcrgestcllt  werden  können  und  sollen,  bildet  den  Ausgangspunkt 
eines  Leitartikels  f-S.  415»,  welcher  namentlich  wegen  des  Rost- 
Schutzes  die  Anwendung  des  Eisenbetons  zu  Bahnsteig-HallcndAchcrn 
empfiehlt  H — e. 

Effondrement  de  la  toiture  de  la  gare  de  Charing 
Cross  ä Londres.  Gi  n.  civ.  vom  3.  Februar  1906, 
Bd.  48,  No.  14,  S.  226.  Mit  Abb. 

Erörterung  der  Ersuchen  des  am  5.  Dezember  1905  erfolgten 
Einsturzes  eine*  Teils  der  oben  genannten  Bahnhofshalle  auf  Grund 
der  vom  Gericht  angi-forderten  Aussagen  von  Zeugen  und  Sach- 
verständigen. Als  Veranlassung  zu  dem  Unfall  ergab  sich  «.in 
Schweifsfehler  in  einer  Kundeiscn-ZngsUnge  der  unterrn  Gurtung 
eines  der  sichelförmigen  Haupttiügcr  H c. 

A largo  railway  freight  house  and  warehouse  at 
Pittsburg  Pa.  Engg.  News  vom  19.  Juli  1906,  Bd.  56, 
No.  3,  S.  58.  Mit  Abb. 

Dieses  Gütrr-I-ngerhaiis  bedeckt  eine  rechteckige  Grundfläche 
von  3BÜX455'  und  ist  90'  hoch.  Es  bestellt  aus  einem  Keller 
und  ai-clis  Stockwerken  und  int  in  eine  grolsc  Zahl  von  Abteilungen 
emgrteilt,  welche  getrennt  an  Handelsfirmen  vermietet  werden. 
In  da*  Lagerhaus  sind  sechs  Eisenbahngleise  hinemgrführt,  welche  sich 
auf  drei  Gesellschaften  verteilen.  Im  dritten  Grsclwif*  führt  eine- 
F'ahrstrafte  quer  durch  das  Gebäude.  Letzteres  ist  durchweg  feuer- 
sicher hei b<  stellt  und  mit  elektrischer  Kraft  und  Beleuchtung  ver- 
sehen. H — e, 

• 

Drehscheibenverlängerung  auf  dem  Personenbahn- 
höfe Erfurt.  Zentralbl.  d.  Bauverw.  1906.  $.364. 

Die  auf  dem  liuhnhufc  vorhandene  Drehscheibe  von  14  m 
reichte  zum  Drehen  der  neuen  langen  Lokomotiven  nicht  mehr  aus.  Ein 
Neubau  würde  bei  der  tiefen  Lage  des  guten  Baugrundes  — 10  m 
unter  S.O.  - sehr  kostspielig  geworden  sein.  Die  Scheibe  wurde 
daher  an  beiden  Enden  um  je  1,1  rn  in  der  Weise  verlängert,  dafs 
diese  Verlängerungsstücke  besondere  Unterstützung  durch  je  zwei 
Rollen  erhielten.  K . 

Mechanische  Lokomotivbekohlungs  - Anlagen  mit 
besonderer  Berücksichtigung  der  Bekohlungs- 
Anlage  Grunewald  und  über  die  Staubabsaugungs- 
Anlage  daselbst.  Von  Reg.- Baumeister  Harprcch«. 
Glasers  Ann.  1906.  Bd.  58,  lieft  10,  S.  184.  Mit  Abb. 

Wiedergabe  eines  un  Verein  für  Kbenbahnkutidc  gehaltenen 
VorUagc*.  B. 

Instaltations  de  chargement  mecanique  du  charbon 
dans  les  depöts  de  locomotives.  Gt'-n.  civ.  vom 
II.  August  1906.  Bd.  49,  No.  15,  S.  225.  Mit  Abb. 

Die  meisten  l.okomotivbalinhüfe  in  Frankreich  werden  ein- 
fach mit  Kohlen  versorgt,  die  mit  der  ILmd  oder  mit  kleine n 
Wagen  auf  die  Lagerplätze  und  von  da  auf  die-  Lender  geschafft 
werden.  Im  Hinblick  auf  diese  primitiven  Zii'tändc  werden  einige 
neuere  Bekohlungs-Anlagen  in  Nordamerika,  Deutschland  und  Belgien 
mitgi  teilt  (Nach  einem  Vortrag  des  Herrn  Haipiccht  in  der  .Union 
des . ingeniour»  de  che  in  in»  de  fer  de  Berlin. *i  H c. 


Digitized  by  Google 


4 


[No.  709] 


3 LASERS  ANNALEN  FÜR  GEWERBE  UND  BAUWESEN 


[1.  Januar  1007 1 


Heating  and  ventilating  System  of  the  Louisville  and 
Nashvillc  depot,  Louisville  Ky.  Engg.  News  vom 
23.  August  1906,  Bd.  56,  No.  8,  S.  202.  Mit  Abb. 

Die  Ventilation  geschieht  durch  Zuführung  gereinigter  Luit. 
Die  Luft  wird  durch  eine  mit  feinem  -Sprühregen  erfüllte  Kammer 
gci riehen.  Das  Wasser  entzieht  der  Luft  die  fremden  Ile  stand- 
teile. II— e. 

IV.  Hüttenwesen. 

2.  Güstern 

Metallgießerei.  I lilfsmitul,  Arbeitsverfahren,  Erzeug- 
nisse und  Kalkulationsrcgcln.  Aus  der  Praxis dargesteNt 
von  Erhard  Stahl,  Ingenieur  in  Nürnberg.  Mil  86  Abb. 
und  15  Lcgierungstabellen.  Freiberg  i.  S.  1906.  Craz  &: 
Gcrlach  (Joh.  Stettncr).  Preis  5 M.  [Vf.  D.  M.] 

Der  cr«tc  Abschnitt  enthält  eine  Darstellung  der  Hand-  und 
Mnschincnformcrci.  Im  Abschnitt  II  .Gicfoerci“  i»t  der  grüble 
Kaum  einer  elementaren  Besprechung  der  verschiedensten  Metalle 
«nd  Legierungen  gewidmet.  Die  beiden  Abschnitte  .GuCsputxerei* 
und  .Preis-  und  Sclbstkostenbcrcchnung*  werden  in  zusammen 
46  Zeilen  Text  erledigt.  Dagegen  nimmt  «-in  Anhang,  der  in  der 
Hauptsache  nur  bekannte  Gewichts-,  Mals-  und  Zahlentabcllen  enthält, 
etwa  den  achten  Teil  des  Werkelten»  ein.  K.  Kr. 

VI.  Verschiedenes. 

Neue  Industrie-  und  Verkehrsunternehmungen  an 
der  Unterweser.  Von  |.  Stein,  Ztg.  l>-  E.-V.  1906. 
No.  64.  S.  1009. 

Beschreibung  der  Lut  Wickelung  des  oldcnburgisclicn  l'nterwescr- 
hnfens  Nordenham  »eit  dem  Jahre  1 875.  B. 

Die  Mechanik  in  ihrer  Bedeutung  für  den  Maschinen- 
bau. Von  H.  Lorenz.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  17, 
S.  651. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  deutscher  Ingenieure  zu  Berlin 
gehaltenen  Voi  träges.  B. 

Tarifgemeinschaften,  ihre  wirtschaftliche,  sozial- 
politische und  juristische  Bedeutung,  mit  besonderer 
Berücksichtigung  des  Arbeitgeberstandpunktes.  Von 
Fritz  Schmelzer.  2.  Auflage.  143  Seiten.  Leipzig  1906. 
A.  Dcichcrt.  Preis  2,80  M. 

ln  Deutschland  hat  sich  neuerding»,  besonders  im  Buchdrucker, 
und  im  Baugewerbe,  die  Hinrichtung  der  Tarifgrmeinschaftrn  ent- 
wickelt, d.  i.  Vereinbarungen  zwischen  Arbeitgeber-  und  Arbeiter- 
organisationen über  hc»timmte  Arbeitsbedingungen,  die  den  in  ihrem 
Bereiche  abzuschliefsenden  Kinxel-Arbeitaverträgen  als  Grundlage 
dienen.  In  ausführlicher,  recht  lesenswerter  Darstellung  spricht  sich 
der  Verfasser  dahin  aus,  dafs  von  einer  Weiterbildung  dieser 
Hinrichtung,  mag  sie  auch  nicht  das  .Allheilmittel  7iir  Lüning  der 
sozialen  Krage*  abgeben,  ein  wesentlicher  Fortschritt  in  der  Regelung 
der  Lohn-  und  Arbeit* Verhältnisse  zu  erwarten  ist. 

Voies  metalliques  pour  routes.  Gen.  civ.  vom  28.  Juli 
1906,  Bd.  49,  No.  13,  S.  205. 

Flaehscliienen  zur  Schonung  der  Strni'»cnfahrtuihnrn.  Wiedergabe 
einer  Mitteilung  der  „f\mginttriug  AW  vom  26.  April.  II  r. 

Steel  tracks  for  highways.  Engg.  News  vom  26.  April 
1906,  Bd.  55,  No.  17,  S.  461.  Mit  Abb. 

Die  T-tArinigen  Schienen  haben  an  der  inneren  Seite  einen 
niedrigen  Rand  zur  Führung  der  Räder.  Die  Schienen  ruhen  ent- 
weder in  gufseisemen  Schuhen,  die  auf  Su-insehlag  liegen,  oder 
auf  l-ättgsclt wellen  aus  Beton.  II  r. 

Agitation  for  adoption  of  the  Metrie  System  in  the 
United  States  and  in  England.  Engg.  News  vom 
19.  April  1906,  Bd.  55,  No.  16,  S.  436. 

Der  Abgeordnete  für  New  York  I..  X.  I.ittaucr  hat  einen  Gesetz- 
entwurf cingehracht.  wonach  vom  I.  Juli  1908  an  alle  Regierungs- 
behörden im  amtlichen  Verkehr  sich  des  metrischen  Mals-  und 
Gewichtssystems  bedienen  sollen.  Inzwischen  geht  der  Streit  um  die 
nufgeworfene  Krage  weiter  mit  sehr  wenig  Aussicht  für  «Sie  Meter- 
sache in  Kngland.  II  e. 


Untersuchungen  Uber  die  Entlöhnungsmethoden  in 
der  deutschen  Eisen-  und  Maschinenindustrie. 

Herausgegeben  im  Namen  des  Zentralvereins  für  das 
Wohl  der  arbeitenden  Klassen.  Heft  3.  Die  Ent- 
löhnungsmethoden in  der  Hannoverschen  Eisenin- 
dustrie. Von  .Dr.  Walter  Ti  mm  ermann.  133 Seilen. 
Berlin  1906.  Leonhard  Simion. 

Das  deutsche  Patentrecht.  Ein  Handbuch  für  Praxis 
und  Studium.  Von  Dr.  F.  Da  nunc,  Geh.  Keg.  Rat, 
Direktor  im  Kaiserlichen  Patentamt  zu  Berlin.  Berlin 
1906,  Verlag  von  Otto  Liebmann.  Preis  broseh.  10, 
geh.  II  M. 

Der  Vcrfzsirr  »teilt  »einem  Werke  das  schon  früher  von  ihm 
«•-■brauchte  Zitat:  .Der  Erfinder  ist  der  Lehrer  der  Nation*,  als 
M«Ho  voran.  Kr  zeigt  durch  eine  ausgezeichnete  Darlegung  der 
Entwicklung  des  Patentrechts  in  den  verschiedenen  groben 
Industriestaaten,  Grofsbrilannien,  Frankreich,  Vereinigte  Staaten  von 
Amerika  und  den  deutschen  Bundesstaaten,  dafs  dieser  Grundsatz 
bestimmend  für  die  Begründung  und  Entwicklung  des  deutschen  und 
des  internationalen  Erfinderrechtes  gewesen  ist,  und  gewinnt  daran» 
»ehr  fruchtbringende  grundsätzliche  Gesichtspunkte  zur  Auslegung 
des  Gesetzes.  Im  besonderen  wird  das  Verständnis  der  Begriffe 
.Erfindung,  gewerbliche  Verwertbarkeit  und  Neuheit"  durch  diese 
Gesichtspunkte  wesentlich  gefördert.  Kr  zeigt,  dafs  bei  den  Qblichcn 
Definitionen  Merkmale  dem  Begriff  .Erfindung*  br igelegt  sind,  die 
damit  gar  na  hts  zu  tun  haben,  sondern  die  übrigen  Voraussetzungen 
der  patentfähigen  Erfindung  vorweg  nehmen.  Durch  diese  Trennung 
wird  die  Beurteilung  der  Patenttlthigkeit  zweifellos  erleichtert  und 
dem  subjektiven  Ermessen  der  Krtcilungsbchörde  eine  bessere 
Richtschnur  gegeben.  Auch  bei  der  Beurteilung  des  Vnrbcnutzung»' 
rechtes  wendet  der  Verlasset  seinen  leitenden  Grundsatz  an  und 
leitet  daraus  z.  B.  ab,  dal*  während  des  Prioritätsintervalles  zwischen 
der  Anmeldung  des  «lic  Priorität  begründenden  Patentes  und  <lrs 
deutschen  Patentes  sehr  wohl  durch  gutgläubige  Benutzung  der 
Erfindung  das  Vorbenutzungsrecht  dt»  «*  Ä entstehen  kann:  derjenige, 
welcher  des  Lehrer»  nicht  bedurfte,  ist  auch  nicht  gehalten,  den 
Lehrer  zu  honorieren. 

Wichtige  Aufschlüsse  gibt  der  durch  leitende  Stellung  im 
Patentamt  hier  besonder*  berufene  Verfasser  Ober  die  Einrichtungen 
der  Patcnlbehördcn  und  des  bei  diesen  beachteten  Verfahrens  in 
Pntentsachcn.  Hier  liegt  der  Hauptwort  de*  Werke*  ftlr  der. 
Praktiker  des  Patentrechtes.  Der  Verfasser  stimmt  nicht  ObeiaiJ 
mit  den  in  der  Praxi»  anerkannten  Grundsätzen  überein  und 
bekämpft  namentlich  rnergisch  die  bekannten  Reichsgertehtsent- 
Scheidungen  über  die  Nichtigkeit  eines  Patentes  wegen  Mängeln  un 
Ertcilnngsvctfahrcn.  Besonders  interessant  ist  auch,  dafs  der  Verfasser, 
wieder  gestützt  auf  seinen  Leitsatz,  Kohlei»  (.ehre  von  der  Unter- 
scheidung xwiaehen  dem  zivilistischen  und  dem  prozessualen  Element  in 
der  Patentanmeldung  beitritt. 

Das  Werk  ist  nicht  in  Kommcntarform  geschrieben,  erleichtert 
aber  die  Auffindung  der  einzelnen  Stellen  durch  Abdruck  des 
Gesetzes  und  der  Verordnungen  unter  Beifügung  der  Seitenzahlen 
der  zugehörigen  Strtlrn  des  Buche*.  Auch  das  alphabetische 
Register  ist  »ehr  ausführlich. 

Nach  allem  mufs  Dr.  Dammes  Werk  als  eine  der  bedeutsamsten 
Erscheinungen  der  Patenüiteratur  bezeichnet  werden  und  wird  einen 
grofsrn  Einfrafs  auf  die  Entwicklung  der  deutschen  Praxis  auszu- 
üben nicht  verfehlen.  Hlb. 

Das  praktische  Rechnen  mit  Potenzen  und  Wurzeln 
nach  Tabellen.  An  zahlreichen  Beispielen  und 
Aufgaben  erläutert  von  G.  Koopmann,  Ingenieur 
mul  Lehrer.  Leipzig  1906.  Verlagsbuchhandlung  von 
Moritz  Schäfer.  [V.  D.  M.] 

Der  erste  Teil  bringt  t-inen  zit-mlirh  ausführlichen  Abrilft  der 
Potenz-  und  Wurzellehre.  Der  zweite  Teil  zeigt,  wie  man  die 
Resultate  umständlicher  Rechnungen  in  einfacher  und  zeitsparender 
Weise  aus  Hilfstabcllcn  schöpfen  kann.  Aula  er  den  erforderlichen 
mathematischen  Hilfstabcllcn  sind  dem  zweite«  Abschnitt  auch  noch 
die  bekanntesten  physikalischen  Tabellen  beigefügt.  Da»  Buch  wendet 
sieh  in  erster  Linie  an  den  Besucher  von  Fachschulen  und  kann 
diesem  als  brauchbarer  Leitfaden  empfohlen  werden.  B*. 
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I.  Eisenbahnwesen. 

Bau. 

hi  Allgemeines  aber  Bauausführungen. 

Die  Teltower  Kreisbahnen.  Von  Heinz  Krieger, 
Steglitz.  Ztg.  D.  E.-V.  1906.  No.  55,  S.  880. 

Verfasser  bespricht  die  Veranlassung  zu  dem  Bau  verschiedener 
Strecken  durch  den  Kreis  selbst  statt  durch  Privatunternehmer 
«ind  geht  dann  näher  auf  den  Hau  der  verschiedenen  Krciv 
bahnen  ein.  B. 

Die  Wocheiner  Bahn.  Ztg.  D.  E.-V'.  1906.  No.  55, 
S.  881 ; No.  56,  S.  895. 

Kurze  Beschreibung  der  am  19.  Juli  d.  J.  dem  Verkehr  über* 
«ebenen  347  km  langen  Hahn  von  Afsling  nach  Triest,  welche  im 
Zusammenhang  mit  der  Karawanken -Bahn  dein  Staat  die  erste 
unabhängige  Verbindung  des  Inneren  Oesterreich«  mit  «lern  Seehafen 
an  der  Adria  schafft.  B. 

Cut  off  on  the  Great  Western  Railway,  Plymouth 
to  London.  Engg.  News  vom  2.  August  1906,  Bd.  56, 
No.  5,  S.  119. 

Die  AhkQrzungslinir,  welche  die  Great  Western-Bahn  iin  Wett- 
bewerb mit  der  London  \ South  Western-Huhn  wegen  des  Schnellzugs- 
verkehr«  London  — Plymouth  gebaut  hat.  ist  ungefähr  130  englische 
Meilen  lang.  Die  Ersparnis  an  Bahnlängc  beträgt  20  Meilen.  Weitere 
Angaben  über  den  Einftufs  der  Abkürzung  auf  die  Fahr/ritcn  werden 
in  dem  Aufsatz  mitgetcilt.  II  - c. 

Construction  work  on  the  Canadian  Northern  Rail- 
way. Engg.  News  vom  5.  April  1906,  Bd.  55,  No.  14, 
S.  371. 

Im  Eiscnbalmbau  in  C'anada  hat  sich  in  den  letzten  Jahren  die 
Canadian  Northcrn-Balut  sehr  hervorgetan.  Sie  hat  ihre  neue  und 
wichtige  Hauptstrecke  durch  das  früher  sogenannte  Xordwrst- 
Territorium  vollendet.  Diese  Linie  eröffnet  neue  Landstriche  für 
die  Ansiedelung  und  gibt  einen  neuen  Ausfuhrweg  Ihr  Getreide 
vom  Nordwesten  zuin  Anschliffs  an  die  Schiffahrt  auf  den  grofaen 
Seen  bei  Fort  William.  Von  hier  geht  die  Hahn  in  westlicher 
Richtung  nach  dem  Hauptknotcnpunkt  der  Canadisrhen  Bahnen  nach 
Winnipeg  und  von  da  weiter  westlich  nach  F.dinonton,  bts  wohin 
das  Gleis  im  vorigen  Herbst  vorgcstrcckt  wurde.  Die  Verlängerung 
dieser  Stammbahn  nach  Westen  bis  zum  Stillen  Ozean  und  nach 
Osten  zum  Atlantischen  strebt  die  Canadian  Northern -Bahn  an, 
indem  sie  einige  Strecken  baut,  andere  ankauft  oder  durch  Abkommen 
mit  den  Eigentümern  mithenul/t.  Die  Bauarbeiten  der  bis  jetzt 
lertiggcstellten  Hauptstrecke  werden  beschrieben.  11 — e. 

The  Tehuantcpec  Railway  and  the  Harbours  at  its 
Ocean  Terminals.  Engg.  News  vom  5.  Juli  1906, 
Bd.  56,  No.  1,  S.  1.  Mit  Abb. 

Nach  vielen  vergeblichen  Versuchen,  die  Landenge  von 
Tehuantcpec  in  Mexiko  durch  eine  Eisenbahn  oder  einen  Kana)  zu 
durchqueren,  gelang  cs  in  den  Jahren  1880  bis  96.  eine  Eisenbahn, 
wenn  auch  provisorischer  Art,  dort  zu  ei  bauen.  1898  schlofs  die 
mexikanische  Regierung  mit  einer  englischen  Unternehme rtirma 
einen  Vertrag  über  den  Umbau  und  die  Vervollständigung  der  Eisen- 
bahn- und  Hafcnanlaaen.  Diese  Arbeiten,  welche  ein  den  Anforderungen 


der  Jetztzeit  entsprechendes  Werk  schaffen,  nähern  *kli  der 
Vollendung.  Der  nördliche  Hafen  am  mexikanischen  Golf  benutzt 
die  Mündung  eines  Flusses,  des  Coatzacoalcos,  während  der  südliche 
am  Stillen  Ozean  bei  Halma  Cruz  gelegene  Hafen  am  geschlossenen 
Ufer  durch  den  Ausbau  einer  natürlichen  Rhede  gewonnen  ist. 

H *. 

The  steep-grade  electric  railway  from  Alto  to 
La  Paz,  Bolivia.  Engg.  News  vom  23.  August  1906, 
Bd  56,  No.  8,  S.  204. 

Die  Stadt  La  Paz,  Hauptstadt  von  Bolivia,  liegt  mir  2 krr.  in 
der  Luftlinie  von  dem  mit  Kiscnbahnanschlufs  versehenen  Orte  Alto, 
jedoch  4M»  in  tiefer  als  dieser.  Eine  Eisenbahn,  die  später  eine 
Verlängerung  zum  Antazunenstrora  gestattet,  war  zu  bauen.  Die 
Vorarbeiten  begannen  im  Februar  1904,  die  Bahn  wurde  eröffnet 
an»  I.  Dezember  1905,  Die  Spurweite  ist  ein  Meter;  die  gröfste 
Steigung  6 pCt.,  die  Kurven  haben  einen  kleinsten  Halbmesser  von 
100  m.  Der  Höhenunterschied  zwischen  dem  Anschliffs  an  die 
Dampfbalm  in  Alto  und  der  Endstation  in  lat  Paz  ist  423  m und 
die  Gesamtlänge  der  Linie  ist  9,65  km.  Die  neue  Balm  wird 
elektrisch  betrieben  und  hat  ohere  Stromabnahme  (Trolley).  II  c. 

Eisenbahnbautätigkeit  in  Persien  und  die  Grund- 
lagen einer  Vereinbarung  Rufslands  mit  England 
in  Bezug  auf  den  Eisenbahnbau  in  Persien.  Ztg. 
D.  E.-V.  1906.  No.  58,  S.  919. 

Wirtschaftlich-politische  Betrachtungen  über  den  Ausbau  des 
Eisenbahnnetzes  in  Persien  und  Vorschläge  zur  Vereinbarung  beider 
Konkurrenten,  von  denen  cs  aber  zweifelhaft  erscheint,  ob  sic  die 
Zustimmung  der  Engländer  finden  werden.  B. 

Die  Eröffnung  der  Eisenbahn  nach  Paknampo  in 
Siam.  Zenirnlbl.  d.  Bauverw.  1906.  S.  303. 

Mitteilungen  über  die  feierliche  Eröffnung  der  Bahn  in  Gegen- 
wart des  Königs  von  Siam.  Die  Eröffnungsrede  enthält  eine  voll- 
ständige Haubeschreibung  und  Huugeschichtr  der  Balm.  K. 

The  Pekin-Hankow  Railway  in  China.  Engg.  News 
vom  12.  Juli  1906,  Bd.  56,  No.  2,  S.  25.  Mit  Abb. 

Der  Vertrag  zwischen  dem  belgischen  Syndikat,  welches  diese 
Eisenbahn  baute  und  «ler  chinesischen  Regierung  wurde  unterzeichnet 
1897,  und  die  Konzession  dem  Syndikate  gewährt  1898.  Der  Hau 
wurde  begonnen  1899  und  nach  Unterbrechung  durch  die  Boxer- 
Unruhen  wieder  aufgenomnien  1902.  Die  kaiserlich  chinesische 
Regierung  hatte  mit  englischen  Ingenieuren  den  Ban  auf  der  Linie 
Pekin  - Paoling  Fu  begonnen.  Diese  Arbeiten  wurden  der  belgischen 
Gesellschaft  abgetreten,  ln  dem  letzten  Jahre  jedoch  hat  China  den 
Wunsch  gezeigt,  seine  Konzessionen  von  den  Fremden  zurück  zukaufen. 
Eine  eingehende  Beschreibung  der  oben  bezeichnten  Linie 
1 wird  gegeben.  Die  Bahn  ist  normalspurig,  im  Unterbau  grofsenteils 
zweigleisig.  Ihr  Haupthauwerk  »st  die  stählerne  Brücke  zur  Leber- 
schrcitung  des  gelben  Flusses:  20  bis  30  in  weite  Fachwerkträger 
auf  äehraiihenp&hleu.  ' H — e. 

J.  Betriebsmittel  ft\r  Voll • und  Schmalspurbahnen  aller  Art 
etnschl.  ihrer  Heizung  und  Beleuchtung. 

Die  elektrische  Zugbeleuchtung  von  L'Hoest  und 
Pieper.  Von  E.  Wikander.  Glasers  Ann.  1906. 
Bd.  58,  Heft  10,  S.  197.  Mit  Abb. 
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Bei  «1er  in  Lüttich  ausgestellten  Ztigbclruchlung  wird  dir  elek- 
trische Kraft  von  einer  hinter  dem  Dampfdom  aufgr  stellten  Dynamo 
erzeugt,  welche  durch  eine  zweizylindrige  Dampfmaschine  betrieben 
wird.  Die  Dynamo  hat  Reihenschaltung  und  arbeitet  mit  gleich- 
bleibender  Stromstärke . die  Spannung  richtet  sich  nach  der  Zahl 
der  zu  he  Ir  ucht  enden  Wagen.  Zum  Anlassen  wird  die  Dynamo 
durch  eine  Batterie  in  Bewegung  gesetzt  und  (vllnet  dann  selbsttätig 
das  Dampfcinlatsvcntil.  in  den  einzelnen  Wagen  befindet  sich  aufsei 
einem  selbsttätigen  Maghctsrhaltcr  eine  Battetic,  welche  zur  Speisung 
der  Lampen  während  drei  Stunden  ausreicht.  B. 

Die  Eisenbahn  auf  der  Mailänder  Ausstellung.  Von 

Reg. -Baumeister  Dinglinger.  Glasers  Arm.*  1906. 
Bd.  58»  Heft  1 1,  S.  212. 

Allgemeine  Angaben  Aber  die  Ausstellung  mit  einem  Ueberbliek 
drr  ausgestellten  Kisenbiihnlicti  icbsiiiitli'l.  Danach  sind  dort  aus* 
gestellt  44  Lokomotiven,  I elektrische  Lokomotive,  4 Dampfwagen, 
ft  elektrische  Motorwagen,  2 Benzin-elektrische  Motoi wagen  und 
82  Personen-,  Post-,  Gepäck-  und  Güterwagen  aller  Art.  An  der 
Spitze  steht  Deutschland  mit  28  Fahrzeugen,  es  folgt  Oesterreich  ! 
mit  24,  Frankreich  mit  26.  Belgien  mit  24.  Italien  mit  2t,  «lie  Schweiz 
mit  12  und  l'ngarn  mit  6.  H. 

Ueber  Zugwiderstände  der  Eisenbahnfahrzeuge.  Von 

Reg.- Baumeister  Denninghoff.  Glasers  Ann.  1906. 
lid.  58,  Heft  12,  S.  223. 

Verfasser  bespricht  di«!  Versuche  zur  Feststellung  der  Zug- 
widerstände,  die  zuerst  von  Pambnur  18. fl  ausgetuhrt  und  unablässig 
bis  heute  fortgesetzt  worden  sind,  so  auch  von  der  Studicngcscllr.cbaft 
für  Schncllfahrtcn,  auf  die  cr  dann  naher  eingebt.  Im  Jahre  1904 
landen  dann  weitere  Versuche  mit  2 vierachsigcn  Gepäckwagen  und 
greiseren  Personenwagen  statt,  «lie  teilweise  neue  Werte  ergaben. 
Schlirtslieh  wurden  eingehende  Vei suche  mit  Modelten  nngcstcllt, 
um  Vcrgleichswerte  zwischen  verschieden  getonnten  Körpern  zu 
ermitteln,  Uber  die  Verfasser  eingehend  berichtet.  U. 

40  Jahre  auf  dem  Gebiete  des  deutschen  Lokomotiv- 
baues.  Von  YV.  Berdrow.  Ztg.  D.  E.-V.  1906. 
No.  45,  S.  721. 

Besprechung  der  technischen  Mitteilungen  in  der  von  der 
„Lokumotivfabrik  Krauts  Ar  Comp.  A.-G.“  bei  Vollendung  der 
5000.  Lokomotive  hcrausgcgebcncn  Festschrift.  Verfasser  ist  der 
Ansicht,  dafs  der  a.  Z.  von  Krauls  ersonnene  Lokomouvtyp  später 
bis  zur  höchsten  Vollkommenheit  gebracht  worden  ist.  B. 

Lokomotiven  mit  Ventilsteuerung,  gebaut  von  der 
Hannoverschen  Maschinenbau  A.-G.  vorm.  Georg 
EgestorfT.  Von  Metzeltin.  Ztschr.  d.  Ing.  1906. 
No.  17,  S.  637.  Mit  Abb. 

Ausführliche  Beschreibung  der  betreffenden  Lokomotiven.  B. 

Neue  Lokomotiven  der  BrUnigbahn.  Schwz.  Bauztg. 
Bd.  47,  S.  285. 

Vicrzylinder-Tcndermaschine;  auf  der  Zalmstreckc  mit  Verbund- 
Wirkung,  auf  «Irr  Rribungstrecke  nur  2 Zylinder  wirkend.  Alle 
Zylinder  atifsen  (Schmalspur  I ml.  Drei  gekuppelte  Reibungstricbachsen 
mit  5000  kg  Zugkraft.  Hin  Zahntrichrad  mit  6000  kg  Zugkraft  und 
I Bremszahnrad.  Gewicht  leer  23,5 1,  im  Dienst  30  t.  Wirklicher 
Dampfdruck  14  Alm. ; Wasservorrat  2,8  cbm;  Kohlen  800  kg.  Gg. 

Traction  par  courant  alternatif  simple  ä 15000  volts. 
Locomotive  electrique  des  ateliers  d’Oerlikon. 

Gtin.  civ.  vom  10.  Februar  1906,  Bd.  48,  No.  15,  S.  233. 
Mit  Abb. 

Die  Fabrik  t>crlikon.  seit  1901  mit  Versuchen  über  elektrische 
Zugkraft  mit  hoher  Spannung  beschäftigt,  hat  auf  Grund  dieser 
Versuche  eine  neue  Lokomotive  erbaut,  welche  hier  eingehend 
beschrieben  wird. 

Dasselbe  Heft  bringt  auf  Seile  243  die  Beschreibung  einer 
Lokomotive  mit  einfachem  Wechselstrom  <20  000  Volt),  welche  ihr 
die  schwedischen  Eisenbahnen  von  den  Su-mrns-Srlnickert-Wei  ken 
geliefert  ist.  II  -c. 

Chauffage  des  trains  par  la  vapeur  et  l’eau  combinees, 
ou  par  la  vapeur  detendue.  Gtfn.  civ.  vom  12.  Mai 
1906,  Bd.  49.  No.  2,  S.  23.  Mit  Abb. 


Die  neuesten  Vervollkommnungen,  System  Baudry,  der  gemischten 
Heizungen,  welche  an  Zügen  der  Paris-Lyon-Mittclmecr-Bahn  an- 
gebracht sind,  werden  mitgetcilt.  H e. 

£clairage  electrique  des  trains,  Systeme  Dick.  Ge*n. 
civ.  vom  26.  Mai  1906,  Bd.  49,  No.  4,  S.  61.  Mit  Abb. 

Kurze  Beschreibung  de-»  Systems  nach  dem  „ Orgtit  für  Jie 
/■'<>  twAnitf  des  h.istnb*hntcrtfui,,t  Aprilheft.  Die  Beleuchtung  ist 
von  der  Firma  Siemens-Schuckert  in  Budapest  Ihr  die  Züge  einer 
ungarischen  Eisenbahn  ausgefühtt.  H e. 

Wagon  special  pour  l'inspection  du  tunnel  du 
Simplon.  Gen.  civ.  vom  11.  August  1906,  Bd.  49, 
No.  15,  S.  237.  Mit  Abb. 

Der  Wagen  enthält  einen  Maschinrnraum  zur  Erzeugung  elek- 
trischen Lichtes.  Auf  «lern  Dach  des  Wagens  sind  zwei  nach  oben 
gerichtete  Scheinwerfer  zur  Beleuchtung  des  Tunncigewolbcs  an- 
gebracht. Auf  der  unteren  Plattform  ist  eine  verschiebliche  Lampe 
zur  Beleuchtung  des  unteren  Tunnclteils.  Aufserdem  werden  elek- 
trische Lampen  an  trugbaren  Ständern  in  Tätigkeit  gesetzt,  wenn 
der  Wagen  hält,  um  eine  bestimmte  Tunnelstrecke  genauer  unter- 
suchen zu  kennen.  H—  e. 

Stahl-  und  Holzwagen  auf  der  Untergrundbahn. 

Am.  Scientf.  vom  16.  Juni  1906,  S.  490. 

Obgleich  der  Stahlwagcn  seine  L'cberlcgenlirit  über  den  h«M*rrnen 
hinsichtlich  der  Widerstandsfähigkeit  und  Feuersicherheit  bei  Zu- 
sammcnsUM-ten  und  Bränden  seit  dem  18  monatlichen  Betrieb  der 
Untergrundbahn  vollauf  dargrtan  hat  und  500  Stahlwagcn  in  Betrieb 
genommen,  300  bestellt  worden  sind,  so  hat  »ich  dennoch  die  Leitung 
der  Untergrundbahn  kürzlich  entschlossen,  im  Hinblick  auf  die 
Kosten,  keine  Stahlwagcn  mehr  bauen  zu  lassen.  Die  letzteren 
sind  zu  teuer,  zu  schwer,  greifen  das  Gleis  zu  sehr  an  und  der  Betrieb 
wird  daher  viel  kostspieliger  als  bei  hölzernen  Wagen.  Eine  Tatsache, 
welche  sich  beim  letzten  Brande  herausstdltr,  war  .die  ungeheuer 
belästigend  und  giftig  wirkende  Kauchmrngc,  welche  von  den  geilten 
und  angestrichenen  Hotzwaccn  liervorgemfcn  wurde“.  Es  soll  daher 
auf  der  ganzen  Uutergrundbahnstrcrkc  ein  Vcntilationssystcm  ein- 
geführt  vvenlcn,  welches  die  Erneuerung  der  Luft  so  schnell  bewirkt, 
dafs  Rauchvergiftungen  ausgeschlossen  erscheinen. 

In  einem  offiziellen  Bericht  empfiehlt  der  leitende  Ingenieur 
dein  Schnellfabrtsaussrlmls : 

1.  Keine  Wagen  aus  unverkennbarem  Material  mehr  hcrstcllen 
zu  lassen; 

2.  auf  der  ganzen  Untergnindhahnlmie  einen  Feuersicherungs- 
dienst derart  cinzurichtcn,  dals  Wasser  an  inneren  Stellen 
überall  zu  entnehmen  ist ; 

3.  Vorkehrung  zu  treffen,  dafs  der  Rauch  augenblicklich  aus 

der  Untergrundbahn  beseitigt  werden  kann.  Z. 

Zahnradlokomotive  mit  Oelfeuerung  der  Maniton  «.V 
Pikes  Peak  Railway.  Railw.  Gaz.  vom  27.  Juli  1906, 
S.  112. 

Car  construction  and  cost  record.  Chicago,  Mil- 
waukee & St.  Paul's  Railway.  Engg,  News  vom 
25.  Januar  1906,  Bd.  55,  No,  4,  S.  93. 

Die  oben  genannte  Bahn  ist  bemerkenswert,  weil  «ie  »Ile  ihre 
Güterwagen  in  ihren  eigenen  Werkstätten  anfertigen  Ulst.  Sie  hat 
hierbei  tüchtige  Ausführung  und  zugleich  Sparsamkeit  erreicht: 
letzcres  besonders  durch  sorgsame  Aufzeichnung  der  aufgewendeten 
Kosten.  Einige  hierbei  verwendete  Formulare  werden  mitgetcilt. 

H e. 

Steam  motor  cars  of  the  Paris  and  Orleans  Railway. 

Engg.  News  vom  26.  Juli  1906,  Bd.  56,  No.  4,  S.  94. 
Mit  Abb. 

Diese  Wagen  sind  auf  Grund  günstiger  Erfahrungen  von  der 
Paris-Orl«rans  Kahn  für  Zweigbahnen  mit  schwachem  Verkehr  beschafft. 
Sie  bestehen  aus  zwei  Teilen:  I)  einem  zweiachsigen  Moturwagcn 

mit  «Irr  Maschine,  dem  Kessel,  den  Behältern  für  Brennmaterial  und 
Wasser  n*\v. ; 2)  «icm  Wagenkasten,  welcher  nur  hinten  eine  l-aut- 
achse  hat,  während  das  vordere  Ende  auf  dem  Gestell  des  Motor- 
wagens ruht. 
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Die  Beschreibung  ist  luuugtnw  einem  Aufsatz  in  der 
,, Kerne  generale  % /es  ekemins  de  /er “ entnommen.  H-e. 

Steam  motor  car,  Canadian  Pacillc  Railway.  Engg. 
News  vom  2.  August  1906,  Bd.  56,  No.  5,  S.  119. 
Mit  Abb. 

Wahrend  die  neueste  Entwickelung  der  Eisenbahnmotorwagen 
in  Nordamerika  sich  meist  in  der  Richtung  des  Gebrauchs  von  Gasolin- 
Maschinen  bewegte,  ist  die  oben  genannte  Bahn  der  europäischen 
Praxis  gefolgt,  indem  sic  dir  Dampfmaschine  als  bewegende  Kraft 
annxhra.  Sie  hat  jetzt  einen  Damptwngen  im  Betriebe  für  Vorort- 
verkehr zwischen  Montreal  und  Vandrcuii,  24  engl.  Meilen,  und  hat 
damit  bis  jetzt  sehr  befriedigende  Erfahrungen  gemacht.  Eine  Be- 
schreibung des  Wagens  wird  gegeben.  H — e. 

Untersuchung  über  das  unruhige  Laufen  von  Dreh- 
gestellen. Von  Bau-Iusp.  Wcddigcn.  Glasers  Ann. 
1906.  Bd.  58,  Heft  12,  S.  236. 

Verfasser  bespricht  die  Versuclie,  welche  er  zur  Erzielung 
eines  ruhigen  Laufes  von  Drehgestell  wagen  der  Kgl.  Preuls.  Eisen- 
bahnverwaltung ausgclührt  hat.  Er  erklärt  die  Ursachen,  welche 
einen  unruhigen  l.auf  der  Wagen  veranlassen  und  gibt  die  Mittel 
an,  durch  die  sie  beseitigt  werden  kennen.  I.eidcr  ist  es  ihm  nicht 
möglich  gewesen,  die  Versuche  zu  Ende  zu  führen  und  fcstziistellcn, 
ob  sich  die  Ucbelständc  durch  Neukonstruktionen  dauernd  beseitigen 
lassen;  er  hofft,  dals  diese  Mitteilungen  zu  weiteren  Erwägungen 
und  Prüfungen  anregen  werden.  B. 

II.  Allgemeines  Maschinenwesen. 

4.  Allgemeines. 

Ein  neues  Förderrohr  zum  Horizontaltransport  von 
Massengütern.  Von  Dr.  Alfred  Brunn,  Ingenieur 
in  Kaiserslautern.  Glasers  Ann.  1906.  Bd.  59,  rieft  4, 
S.  75.  Mit  Abb. 

Dax  Fürderrohr  von  quadratischem  Querschnitt  tragt  an  den 
Innenwänden  schräg  gestellte  Leittippen  als  Führungen,  welche  beim 
Drehen  des  Rohres  Produkte,  welche  nicht  anklebcn  oder  anhaften, 
wie  Sand,  Kies,  Nufskohlen,  Getreide  mw.  weiterbefördern.  B. 

Der  Frahm’sche  Frequenz-  und  Geschwindigkeits- 
messer. Von  Ing.  Friedrich  Lux.  Glasers  Ann.  1906. 
Bd.  59.  Heft  I,  S.  1.  Mit  Abb. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  Deutscher  Maschinen-lngenieure 
und  im  Verein  für  Eisenhahnkirnde  gehaltenen  Vortrages  über  den 
Frahm'scben  Geschwindigkeitsmesser,  der  mittels  der  Schwingungen 
der  verschieden  abgextiminten  Federn  des  FralLm'schrn  Kammes  die 
Geschwindigkeiten  in  der  Fortbewegung  der  Lokomotiven  und  die 
Umdrehungszahlen  der  Schiffsschrauben  erkennen  läßt.  B. 

Die  Vergasung  der  Braunkohle  zu  motorischen 
Zwecken.  Von  H.  Neu  mann,  Deutz.  Ztschr.  d.  Ing. 
1906.  No.  19,  S.  722.  Mit  Abb. 

In  neuester  Zeit  ist  cs  gelungen,  auch  Ihr  Fabriken  und  kleinere 
Anlagen  Generatoren  hcrzustcllcn,  in  denen  Braunkohlen  zu 
motorischen  Zwecken  vergast  werden  können.  Verfasser  beschreibt 
derartige  Anlagen.  B. 

Physikalische  Eigenschaften  von  Metallegierungen, 

welche  auf  Basis  reiner  Atomgevvichtsverhaltnisse 
hergestellt  sind,  bei  gewöhnlichen  und  höheren 
Temperaturen.  Von  Walter  Kübel.  Glasers  Ann. 
1906.  Bd.  59,  Heft  I,  S.  9.  Mit  Abb. 

Verfasser  ist  der  Ansicht,  dafs  eine  Verbesserung  in  der 
Qualität  der  Metallegierungen  von  vornherein  einen  gründlichen 
Ausbau  des  'Mctallgicfswcscns  erfordere,  namentlich  »ei  die  Ofen- 
frage  bisher  nicht  wissenschaftlich  behandelt  worden.  F.r  glaubt, 
e*  kommt  in  erster  Linie  darauf  an,  wie  die  einzelnen  Atome  der 
verschiedenen  Metalle  in  der  fertig  gestellten  Legierung  gelagert 
sind,  und  zeigt  dies  an  zahlreichen  Abbildungen.  B. 

Excavateur  pour  tranchees  tres  etroites.  Gen  civ. 
vom  14.  April  1906,  Bd.  48,  No.  24,  S.  403.  Mit  Abb. 


Nach  der  „ Zeit  sehr  ift  des  Verebtes  daitsehtr  Ingenieure“  vom 
13.  Januar  1906  und  „ Knginterbtg  Keeerd'1  vom  30.  Dezember  1905. 

Die  Muschine  ähnelt  einem  Wasscrxchöpfiad.  Sic  schneidet 
den  verlangten  Querschnitt  aus  dem  Erdreich  aus  und  füllt  dabei 
die  an  dem  Rade  befe-tigten  Eimer  mit  Erde,  weh  he  am  höchsten 
Punkte  der  Eimotbahn  an  eine  seitliche  Schßttrinne  abgegeben 
wird.  li  c. 

Neuere  Transport-  und  Hebevorrichtungen.  Von 

Dipl. -Ing.  C".  M i che  n fei  der.  Mit  einem  Atlas,  ent- 
haltend 200  Abbildungen.  Leipzig  1906.  Verlag  von 
H.  A.  Ludwig  Degener.  Preis  9 M.  [V.  D.  M.] 

Der  Verfasser  beschrankt  »eine  z\uslnliningen  in  der  Haupt- 
sache auf  die  vcrhkltnßmälsig  kurzen  Transporte,  die  innerhalb  der 
Gebäude,  Fabrikhöfe  und  Lagerplätze  stnttfinden,  wodurch  aus- 
schließliche Ferntransporte  »durch  Eisenbahnen,  .Schiffe  u.  n.l  aus- 
geschlossen sind. 

Von  den  präzisierten  Beförderungsarten  finden  nur  die  neueren 
Berücksichtigung,  d.  h.  solche,  bei  denen  entweder  das  Prinzip  in 
seiner  Anwendung  neueren  Datums  ist  oder  hei  denen  ein  altes 
Grundprinzip  in  seiner  praktischen  Wirkungsweise  durch  teil»  nur 
konstruktive,  teils  ergänzende  Maßnahmen  beeinflußt  ist. 

Der  Verfasser  bringt  daher  mit  Rücksicht  auf  die  gegenwärtig 
vorhandene  erschöpfende  Literatur  die  FlaschenzOge.  Aufzüge,  Kräne 
und  ähnliche,  allgemein  zu  den  „liebezeugcn"  gezählte  Vorrichtungen 
in  knapprr  Komi  unter  Hervorhebung  neuerer  Gesichtspunkte  , 
dagegen  die  vorwiegend  dem  Tiansport  loser  Massengüter  dienenden 
Hilfsmittel  ausführlich. 

Es  ist  in  allen  Eällen  jedoch  besondets  angestrebt  worden,  eine 
Knappheit  des  Textes  ohne  wesentliche  Lücken  dadurch  zu  ermög- 
lichen, dafx  zur  Verdeutlichung  und  Ergänzung  des  Gesagten 
charakteristische  und  gute  Abbildungen  bewährter  Ausführungen 
herangezogen  worden  sind. 

Die  an  die  eigentlichen  Textbeschreibungen  angeschlosscncn 
Auszüge  aus  neueren  Patentschriften  lassen  die  auf  dein  oben 
genannten  Gebiete  geleistete  rege  fortschrittliche  Tätigkeit  erkennen 
und  sind  geeignet,  Anregung  zu  weiterem  erfinderischen  Schaffen 
zu  geben. 

Es  ist  somit  nicht  nur  ein  interessanter  Umblick  über  das 
Wescnt liebste  des  auf  dem  Gebiete  de»  Transportwesens  Vor- 
handenen geboten,  sondern  auch  durch  die  gemeinverständliche  Be- 
handlung des  Stoffes  den  Laienintcrcssentcn,  Fabrikleiicrn,  Unter- 
nehmern u.  a.  ein  Anhalt  bei  der  Beurteilung  und  der  Wahl  eines 
zur  Schaffung  rationellen  Betriebes  jeweilig  geeigneten  Lav.cn- 
bcförderungxrnittcls  gegeben,  Schn. 

Anleitung  zur  Durchführung  von  Versuchen  an 
Dampfmaschinen  und  Dampfkesseln.  Zugleich 
Hilfsbuch  für  den  Unterricht  in  Maschinenlaboratoricn 
technischer  Schulen.  Von  Kranz  Seufert,  Ingenieur, 
Lehrer  an  der  Kgl.  höheren  Maschinenbauschulc  zu 
Stettin.  Mit  36  Textfig.  Berlin  1906.  Verlag  von 
Julius  Springer.  1,60  M.  (V.  T>.  M.J 

Ein  kleines  Meisterstück  nach  Inhalt  und  Form  und  musterhaft 
in  der  Ausstattung!  Auf  63  Seiten  ist  eine  erschöpfende  und 
zuverlässige  Anleitung  mit  Tabellen  und  Beispielen  zum  Prüfen  von 
Dampfmaschinen  und  Dampfkesseln  gegeben,  wobei  die  wichtigsten 
Apparate  nach  Konstruktion  und  Anwcndungswcisc  beschrieben  sind. 
Ursprünglich  für  die  Zöglinge  der  höheren  Maschinenbauschule  in 
Stettin  bestimmt,  wird  das  Buch  jedem  willkommen  sein,  der  mit 
den  einschlägigen  Versuchen  betraut  ist.  Dr.  M. 

III.  Bergwesen. 

Forderung. 

Die  deutsche  Kohlenerzeugung.  Ztg.  D.  E.-V.  1906. 
No.  64,  S.  1011. 

Statistische  Mitteilungen  über  die  seit  dem  Jahre  1903  mit  dem 
Erstarken  der  deutschen  Industrie  cingctrctene  Steigerung  der 
Kohlenförderung  und  des  Inhmdxvcrbrauches.  Die  Gesamtsumme 
der  Förderung  stieg  von  1903  bi*  1905  von  rd.  184  auf  203  Millionen 
Tonnen,  der  Inlandsverbrauch  von  nl.  119  auf  199  Millionen  Tonnen. 

B. 
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Gruben- Ausbau  und  Zimmerung. 

Der  Spülversatz  beim  Kohlenbergbau.  Zentralbl.  d. 
Bauverw.  1906.  S.  323. 

Nach  einem  neuen  Verfahren  werden  die  beim  Abbau  von 
Kohlenflözen  entstehenden  Hohlraume  durch  mit  Wasserzusatz  ein* 
geschlämmte  ßodrnmasscn  wieder  ausgcfiillt,  um  das  in  der  Regel 
kürzere  oder  längere  Zeit  nach  beendetem  Abbau  erfolgende  Ein- 
stürzen des  Deckgebirges  und  die  weiter  entstehenden  Störungen 
der  überlagernden  Schichten  oder  Senkungen  der  OberitftctlC  de» 
Geländes  zu  verböten.  Dieses  Verjähren  ist  auch  wichtig  für  den 
Bau  von  Eisenbahnen  und  mit  Erfolg  rn  Oberschlcsien  zur  Anwendung 
gekommen.  Der  Aufsatz  bringt  zunächst  Angaben  Ober  die  sonstigen 
Mittel  zum  Schutz  der  Erdoberfläche,  dann  eine  eingehendere 
Beschreibung  des  Spölversalzes  unter  Betonung  seiner  vielen 
Vorteile,  aber  auch  der  Schwierigkeiten  der  Ausführung.  K. 

J.  Allgemeines . 

Transactions  of  the  American  Institute  of  Mining 
Engineers.  Vol.  XXXVI.  1905. 

Bringt  zahlreiche  Abhandlungen  aus  dem  Berg-  und  Hütten* 
wesen.  Pf, 

V.  Elektrizität. 

Das  Elektrizitätswerk  Wangen  an  der  Aare.  Von 

Ing.  K.  Meyer,  Berlin.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  19, 
S.  713. 

Zu  der  neuerdings  iu  Aufnahme  gekommenen  Ausnutzung  der 
Wasserkräfte  in  der  Schweiz  gehört  mich  da»  von  der  Elektrizitäts- 
Aktien*< Gesellschaft  W.  l.nhmeycr  u.  Co.  in  Frankfurt  u.  M.  ein- 
gerichtete Elektrizitätswerk  Wangen,  bei  welchem  die  Wasserkräfte 
der  Aare  die  Bctiiebskraft  hergeben.  Die  verwendbare  Wasser* 
menge  schwankt  allerdings  zwischen  68,5  und  1464  cbm  Sek.  Das 
Maschinenbaus  ist  vorläufig  mit  drei  1 500pferdigcn  Eiancis-Turbincn 
ausgerüstet,  von  denen  jede  eine  1000  KW-Drchstromdynamo  fijr 
10000  Volt  Spannung  betreibt.  B. 

Die  neuen  Dampfdynamogruppen  der  Zentrale 
Moabit  in  Bprlin  mit  liegenden  6ooo  PS  Sulzer- 
Dampfmaschinen.  Schwz.  Bauztg.  Bd.  47,  S.  213. 
Mit  Abb. 

Dreifach-Expansionsmaschincn  mit  geteiltem  Niederdruckzylinder 
von  1850  mm  Durchmesser;  Mitteldruckzylinder  1525  mm,  Hoch* 
druckzylinder  103J  mm  Durchmesser  und  12  Atm.  Gg. 

VI.  Verschiedenes. 

Jahrbuch  der  Automobil-  und  Motorboot-Industrie. 

Im  Aufträge  des  Kaiserlichen  Automobil-Clubs 
herausgegeben  von  Ernst  Neuberg,  Zivil-Ingenieur. 
IV.  Jahrgang  1907.  2.  Bande.  Berlin  1907.  Verlag 
von  Boll  & Pickardt.  Preis  geb.  20  M.  I.  Band  allein 
8 M.  S- 

Zum  ersten  Mal  erscheint  das  Jahrbuch  in  2 Bänden,  von 
denen  der  erste  mehr  allgemeines  Interesse  bietet,  während  der 
zweite  besonders  filr  Ingenieure  und  Fabrikanten  von  Wert  »ein 
dürfte. 

Die  Berichte  über  die  automobiltechnischcn  Neuheiten  der 
letzten  Zeit  röhren  au»  der  Feder  bekannter  Schriftsteller  her. 
Frlir.  von  Löw  hat  die  Kapitel  .Stand  der  Automobiltechnik  nach 
der  internationalen  Ausstellung  zu  Berlin  1906*,  „Anlafsvor- 
richtungm  für  Autoniobilmotorcn*  und  „Motorräder"  bearbeitet. 
Der  Verfasser  geht  wie  immer  kritisch  vor  und  unterstützt  seine 
sachgemäßen  Auslührungen  durch  gute  Abbildungen  und  sorgfältig 
zusammcngestellte  Tabellen. 

Prof.  Lutz,  der  vorige»  Jahr  in  der  Z.  d,  V.  d.  I.  eine  Arbeit  über 
Bremsen  veröffentlicht  hat,  behandelt  dasselbe  Thema  eingehend  im 
Jahrbuch.  Sohr  interessant  sind  die  Ausführungen  von  M.  H.  Bauer, 
Hamburg,  Ober  Motorboote,  die  »ich  auf  reiche  praktische  Erfahrungen 
»tiit/cn.  Ein  Vortrag  de»  russischen  Ingenieurs  Leutnants  Iflilippow 
„Verwendbarkeit  von  Verbrennungsmotoren  zur  Fortbewegung 
moderner  Kriegsschiffe*  in  deutscher  Uebersetzung  enthält  wertvolles 
Material.  Der  Verfasser  empfiehlt  für  russische  Verhältnisse  Diesel* 


Motoren,  die  mit  Naphta  zu  speisen  wären  und  Dynamomaschinen 
treiben  sollen,  die  ihrerseits  den  Strom  filr  die  auf  den  Schraubenwellcn 
sitzenden  Elektromotoren  geben.  För  ein  Linienschiff  von  !6  6<M)t 
Dcplarcment  sollen  30  Stück  600  pferdige  Diesel-Motoren  aufgcstellt 
werden.  Der  Vergleich  zwischen  Dampfmaschinen  und  Diesel 
Motoren  wird  vollständig  durehgercchnet  und  fällt  zu  Gunsten  des 
I Diesel-Motors  aus. 

M.  R.  Zeehlin  hat  folgende  Abschnitte  bearbeitet:  „Untergestelle, 
Rahmen,  Achsen,  Pneumatiks,*  „Omnibus-,  Droschken-,  Feuerlösch-, 
Strafsenreinigiing»  • und  Postautomobilen " und  „Betriebsstoffe 

für  Automobilen*.  Von  Interesse  ist  die  Mitteilung,  daß  hei 

Berliner  Omnibussen,  die  täglich  200  km  fahren,  alle  2*/a  Monate 
eine  neue  Bereifung  erforderlich  ist,  die  2200  bis  2500  M.  kostet. 
Die  Aeufscrungen  über  die  Wirtschaftlichkeit  de»  Motoromnibus- 
betrieb»  sind  »ehr  vorsichtig  gehalten.  Bei  den  Droschken 
wird  die  relativ  stärkere  Zunahme  der  von  den  Behörden  begünstigten 
Elektromobilen  lestgestr-llt.  Die  Betrachtungen  Ober  Kcuerlösch-, 
Strafsenreinigiing»-  und  Postautomobilcn  sind  grölstenteil»  be- 
schreibender Natur.  Die  Verwendung  guten  Oels  und  »orgttltige 
, Ausbildung  tler  Schmierung  wird  den  Automobilisten  bezw. 
Konstrukteuren  sehr  ans  Herz  gelegt.  „Die  Verbrennungs- 
motoren für  Automobilen*  und  die  „Uewcgungsübcrtragung  von 
den  Motoren  auf  die  Automobilräder*  sind  von  Küster,  die 
„Elektromobilen"  und  „elektrische  Zündung  bei  Automohilmotoren* 
von  Löwy  bearbeitet.  Ncuberg  macht  einige  kurze  Angaben  über 
die  Entwicklung  der  deutschen  Automobilindustrie.  Dr.  Ebers  und 
Dr.  Riet  behandeln  die  Haftptlichtfragc.  Eine  Automobit-I'nfall- 

Statistik  auf  Grund  von  Mitteilungen  der  Tagespresse  und  eine 
Uebersicht  der  technischen  Automobilliteratur  vervollständigen  den 
ersten  Band. 

Der  zweite  Band  bringt  eine  reiche  Zusammenstellung  deutscher, 
österreichischer,  englischer  und  amerikanischer  Patente.  Der 
Abschnitt  „Exportaussichten  für  die  Automobil-,  Motorboot*  und 
Motor zweiradindustru  “ ist  für  Fabrikanten  von  Wert,  nur  schade,  dats 
aus  einer  solchen  Veröffentlichung  auch  die  ausländische  Industrie 
Vorteil  ziehen  kann. 

Der  Abschnitt  „Neuere  Werkzeugmaschinen  für  die  Automobil- 
Industrie*  könnte  mehr  technische  Schnittzeichnungen  enthafcea- 
Der  -Schlufsaulsatz  „Requirierung,  Mobilisierung  und  Verteilung  der 
französischen  Automobile  in  Kriegszeiten"  hat  för  Offiziere  Interesse . 

Alles  in  allein,  im  Jahrbuch  ist  eine  grofse  Menge  wertvolles 
Material  zusainmengetragen ; dasselbe  verdient,  gekauft  zu  werden. 

Pflug. 

Das  neue  preufsische  Einkommensteuergesetz  vom 
19.  Juni  1906  in  der  vom  Steuerjahr  1907  ab  in 
Kraft  tretenden  neuen  Fassung.  L.  Schwarz  & Comp., 
Verlagsbuchhandlung,  Berlin  S.,  Dresdenerstrafse  80. 
Preis  1,20  M.  + 

Ein  Abdruck  dieses  Gesetze»  in  handlicher  Form  dürfte  jedem 
willkommen  »ein,  da  die  Bestimmungen  de»  neuen  prcufsischen  Ein- 
kommensteuergesetze» allgemeines  Interesse  haben.  — a 

Vereinigte  Maschinenfabrik  Augsburg  und  Ma- 
schinenbaugesellschaft Nürnberg  A.-G.  Denk- 
schrift herausgegeben  anlflfslich  der  Bayerischen 
lubilaums-I.aiuies*  Ausstellung  Nürnberg  1906. 

[V.  D.  M] 

Die  Denkschrift  enthält  neben  einigen  statistischen  Angaben 
Beschreihung  und  Pläne  der  Werke  in  Augsburg,  Nürnberg  und 
Gnslavsburg,  sowie  Beschreibungen  und  Abbildungen  der  Häupter* 
zeugnissc  der  Firma,  deren  Vielseitigkeit  bekannt  ist.  Me. 

Kraft-Kalender  für  Fabrikbetrieb.  Bearbeitet  und 
herausgegeben  von  der  Redaktion  der  Zeitschrift 
„Kraft“.  19.  Jahrgang  1907.  Mit  einer  Eisenbahnkarle 
und  zahlreichen  Holzschnitten  im  Text.  Berlin.  Verlag 
von  Robert  Tefsmer.  Preis  2 M.  [V.  D.  M.J 

Erweitert  resp.  umgearbntet  sind  besonders  die  Kapitel  über 
Dampfturbinen  und  Lokomobilen.  Der  bisherige  zweite  Teil  i*t 
dem  ersten  an  den  entsprechenden  Stellen  eingefügt.  Der  Kalender 
ist  dadurch  wesentlich  wertvoller.  Das  Zusammenfassen  in  einen 
Band  macht  ihn  vielen  ähnlichen  Werken  durch  Einfachheit  der 
Zusammenstellung  und  Handlichkeit  überlegen.  J*  l- 


SeltiMccrUg  de»  HerautgeLer».  — Komm'«»'.  jntverlag ; Georg  Siemen».  Berlin.  — Verantwortlicher  Kcdaklouz:  Regier. -Bau meiner  a.  [>,  Patentanwalt  L.  Gla»er,  Hain-  ” 

I ir.n.k  von  GebrtxJer  Grünen.  Hei  Im. 
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I.  Eisenbahnwesen. 

/Betriebsmittel  ftir  Voll - und  Schmalspurbahnen  aller  Art 
etnschl.  ihrer  Heizung  und  Heleuehtung. 

Die  Oelfeuerung  bei  den  südwestlichen  Eisenbahnen 
der  Vereinigten  Staaten.  Am.  Sdentf.  vom  30.  Juni 
1906.  S.  536. 

Der  grol'm-  Reichtum  an  Petroleum  im  Westen  und  Südwesten 
der  Vereinigten  Staaten  hat  dazu  geführt,  dafs  nahezu  alle  Güter- 
und  Personen/iiglokomotivcn  an  Stelle  von  Holz  und  Kohlen 
„ flüssige  Feuerung“  verwenden.  Die  Santa  Fe  und  Southern  Pacific- 
Hahn  heizen  ausschiiefslich  mit  Petroleum. 

Als  grflfster  Vorteil  wird  angeführt,  dals  die  FülLtat  innen  mit 
geringen  Kasten  und  ohne  besondere  Umstände  eingerichtet  werden 
künnen,  indem  das  Ocl  in  Reservoiren  uufbewalirt  wird,  die  von 
PetrolcumwagcnzOgen  mittels  Schlauch*  zu  füllen  sind.  Diese 

Reservoire  kommen  in  der  Regel  neben  den  Wasserkrühncn  zur 
Aufstellung,  so  dafs  eine  Lokomotive  Wasser  und  Heizmaterial 
gleichzeitig  cinnchmen  kann.  Die  Kosten  für  die  Ausrüstung  einer 
Maschine  mit  einein  ölbiennondcn  Apparat  betragen  zwischen 
100  und  150  Dollars  (420  bis  63U  Marke  Krfahrungsgcmäf*  kraucht 
eine  Lokomotive  mit  flüssiger  Feuerung  zur  Dicnstbrrcitschaft  nur 
halb  so  viel  Zeit  als  eine  solche  mit  Kohlcnheizung.  Bei  gewöhn- 
lichem Brenner  kann  der  Oclzufltifs  mit  peinlicher  Genauigkeit  reguliert 
werden.  Die  Flamme  wird  von  einem  Guckloch  in  der  Feuerungstür 
aus  überwacht.  Die  Lokomotivführer,  welche  Oelfeuerung  verwendet 
haben,  behaupten,  dafs  bei  sorgsamer  Heizung  die  Verbrennung 
.rauchlos*  »lattfindet. 

Der  Hauptnachtril  der  flüssigen  Feuerung  soll  in  den  Rückständen 
bestehen,  die  sich  bei  unvollkommener  Verbrennung  auf  dem  Boden 
der  Feuerbuchst-  bilden  und  so  hart  sind,  dafs  die  rrhärtrtr  Masse 
mit  eisernen  Stangen  anfgebrochen  werden  mufs.  Hat  sich  dieser 
Rückstand  gebildet,  so  wird  die  Zugkraft  hcrabgcmiiulcit,  der 
erforderliche  Dampfdruck  kann  schwer  gehalten  werden. 

Ein  anderer  Nachteil  besteht  darin,  dafs  — da  das  Oel  nicht  immer 
von  glcichmäfsigcr  Beschaffenheit  ist  - Oelc  von  höherem  spezifischen 
Gewicht  die  Zuflufsröhrcn  verstopfen  und  dann  kein  Dampf  erzeugt 
werden  kann.  Dies  soll  einige  Male  auf  den  südwestlichen  Linien 
vorgekommen  sein. 

Besonders  wertvoll  ist  die  Anwendung  der  flüssigen  Feuerung 
in  Californien  und  Arizona,  wo  die  Entfernung  von  den  nächsten 
Kohlenlagern  so  grofs  ist,  dafs  die  Kosten  des  Transportes  eine 
grofse  Rolle  in  den  Betriebsausgaben  spielen.  7.. 

Belgian  and  French  locomotivcs  at  the  Liige  ex- 
hibition.  Engg.  News  vom  23.  August  190b,  öd.  56. 
No.  8,  S.  192.  Mit  Abb. 

In  der  Eisenbahn-Abteilung  der  Ausstellung  in  Lüttich  1905 
waren  33  Lokomotiven  und  58  Wagen  ausgestellt.  20  Lokomotiven 
summten  aus  belgischen,  12  aus  französischen  Fabriken.  Eine 
Beschreibung  der  verschiedenen  l.okumotivlypcn  wird  gegeben. 

H— e. 

Motorwagen  auf  Eisenbahnen  in  Nordamerika.  Ztg. 
t).  E.-V.  1906.  No.  62,  S.981. 

ln  Amerika  ist  inan  neuerdings  auch  dazu  übergegangen,  auf 
weniger  befahrenen  Nebenstrecken  aus  Krsparnisrücksichten  Motor- 
fahrzeuge zu  verwenden,  und  benutzt  hierzu  Dampfwagcn  und 


Benzin-Motorwagen.  Die  letzteren  erreichen  dabei  Geschwindigkeiten 
bis  zu  40  Meilen  in  der  Stunde,  die  Feuerungskuslen  betragen  etwa 
3 Cents  die  Meile,  die  Unterhaltungskosten  3—5  Cents.  Auf  der 
Union-Pacific-Bahn  ist  seit  März  1 905  ein  20  t schwerer  Motorwagen 
im  Verkehr,  der  mit  einem  oder  zwei  Anhängewagen  führt.  Bis 
zum  Juni  d.  J.  sind  weitere  6 Wagen  eingestellt,  von  denen  einzelne 
ganz  aus  -Stahl  gebaut  sind,  bis  70  Personen  aufnehmen  können  und 
eine  Fahrgeschwindigkeit  bis  83  km  Std.  erreicht  hatten.  B. 

/.  liftrieh  und  Verkehr;  auch  elektrischer  Zugbetrieb. 

Versuche  zur  Ermittelung  der  Abhängigkeit  des 
Luftwiderstandes  von  der  Gestalt  des  Körpers. 

Von  A.  Frank,  Geh.  Reg. -Rat  und  Prof.  Ztschr. 
d.  Ing.  1906.  No.  16.  S.  593. 

Nit  der  zunehmenden  Fahrgeschwindigkeit  wächst  der  zu  über- 
windende Luftwiderstand,  worüber  bei  den  Schnellfahrten  eingehende 
Untersuchungen  angestellt  sind.  Verfasser  hat  die  Versuche  unter 
Benutzung  von  Pendeln  ausgefÜhrt,  worüber  rr  eingehend  berichtet. 

B. 

Beiträge  zur  Stückgutbeförderung  auf  amerika- 
nischen Bahnen.  Von  Reg. -Baumeister  E.  Giese 
und  Dr.Attg.  Blum.  Ztg.  L).  E.-V.  1906.  No.  63, 
S.  993. 

Ausführliche  Mitteilungen  über  die  VcrCahrungswcise  bei  der 
Stückgutbeförderung  auf  den  amerikanischen  Bahnen,  die  sehr 
wesentlich  von  der  bei  uns  gebräuchlichen  abwcicht,  da  sie  last 
ausschiiefslich  von  den  F.xprcfsgesellschafien  ansgefuhrt  wird.  Nach 
Ansicht  der  Verfasser  bieten  die  Einrichtungen  der  Güterschuppen 
manches  auch  für  uns  Beachtenswerte.  H. 

Zur  Beschleunigung  des  Güterverkehrs  und  Wagen- 
umlaufs. Von  Prof  W.  Cauer.  Ztg.  I).  E.-V.  1906. 
No.  52,  S.  833;  No.  53,  S.  849. 

Eingehende  Besprechung  dieser  Frage  unter  Bezugnahme  auf 
die  diesbezüglichen  Veröffentlichungen  des  Kiscnhahn-Betnebs- 
inspektors  Hansen  in  No.  66  von  1905  und  des  Geh.  Rrgierungsrat 
Schwabe  in  No.  88  von  1905.  B. 

Der  elektrische  Betrieb  der  Wicsentalbahn.  Zig. 
D.  E.-V.  1906.  No.  57,  S.905;  No.  58,  S.  917. 

Infolge  der  Absicht  der  badischen  Eisenbahnverwaltung,  auf 
der  Wicsentalbahn  den  elektrischen  Betrieb  cinzuführen,  ist  eine 
Denkschrift  ausgegeben,  welche  die  Kosten  desselben  mit  denen 
des  Dampfbetriebes  vergleicht.  Der  jährliche  Dampfbetrieb  erforderte 
einen  Kostenaufwand  von  rd.  120000  M.  bei  einer  Leistung  von 
86  Millionen  tkm,  was  einen  jährlichen  Stromverbrauch  von 
2580000  Kilowattstunden  ergeben  würde.  Der  elektrische  Betrieb 
würde  also  nur  in  dem  Falle  vorteilhaft  sein,  wenn  die  Kilowatt- 
stunde zu  einem  Preis  von  nicht  ganz  5 Pfg.  zu  erreichen  sein 
würde.  Die  Denkschrift  kommt  zu  dem  Ergebnis,  dafs  der  elektrische 
Betrieb  auf  einer  Vollbahnstrccke  nur  unter  sehr  günstigen  Ver- 
hältnissen in  wirtschaftlicher  Hinsicht  dem  Dampfbetrieb  überlegen 
sein  würde.  Im  vorliegenden  Falle  würde  dir*  durch  eine 
Wasserkraftanlagr  bei  l.aufcnbnrg  zu  erreichen  sein.  H. 

The  Pennsylvania  R.  R.  extension  to  New  York 
and  Long  Island:  Structural  dctails  of  Long  Island 
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power  Station.  Engg.  News  vom  31.  Mai  1906. 
Bd.  55.  No.  22,  S.  591.  Mit  Abb. 

ln  der  Nummer  vom  2.  November  1905  haben  die  „Engineering 
.VrtW*  die  allgemeine  Beschreibung  der  Anlagen  für  elektrischen 
Zugbetrieb  auf  der  neuen  Strecke  der  Pennsylvania-Bahn  durch 
New  York  gebracht.  Der  vorliegende  Aufsatz  ergänzt  diesen  L'mriii 
durch  eine  ausführliche  Beschreibung  der  neuen  und  wichtigeren 
Bauanlagcn  der  in  Long  Island  errichteten  Kraftstation.  II  e. 

Traction  elcctrique  ä 2400  volts  sur  la  ligne  de  Saint- 
Georges-de-Commiers  ä la  Mure  (Isere).  Gvn. 
civ.  vom  2.  Juni  1906,  Bd.  49,  No.  5,  S.  65.  Mit  Abb. 

Die  30,34  km  lange  Zweigbahn  mit  I m Spur  führt  au«  dem 
Tale  des  Drac  »teil  und  mit  scharfen  Krümmungen  zu  der  Anthrazit- 
grübe  la  Mure.  Auf  der  schwierigsten  Strecke  dieser  Balm,  in 
I.äiigc  von  6,635  km,  wird  seit  1903  der  Betrieb  der  Kohlcnzügc 
versuchsweise  elektrisch  gefühlt,  und  zwar  durch  eine  Lokomotive 
System  Thury.  Diese  verwertet  den  Gleichstrom  der  hydroelektrischen 
Kraflstation  von  Avignonet  am  Drae  mit  2400  Volt,  welche  verteilt 
werden  auf  zwei  .Brücken*,  jede  bestehend  aus  einem  Luftleitung*- 
draht  und  dem  Gleis.  Die  Stromabnahme  erfolgt  durch  Bügel,  deren 
die  Lokomotive  vier  trägt.  Die  Versuche  haben  bis  jetzt  befriedigende 
Ergebnisse  gehabt.  II  «•. 

Les  moyens  de  transport  en  commun  ä Londres. 
L'electrification  de  l'ancien  rescau  metropolitain. 

G£n.  civ.  vom  17.  Februar  1906,  Bd.  48,  No.  16,  S.  249. 
Mit  Abb. 

Die  elektrische  Kraft  wird  in  zwei  Hnuptstatiuneii  erzeugt, 
deren  eine  in  Ncasdcn  im  Norden  London»,  dir  andere  in  Lot»  Road 
<Chcl*ca  Creek)  am  Themse-Ufer  belegen  ist.  Die  Zuführung  der 
Kraft  von  den  Untci  Stationen  zu  den  Gleisen  erfolgt  durch  dritte 
Schienen.  Eine  vierte  Schiene  dient  zur  Rilcklciltmg  des  Stromes. 
Ein  bcigcfügtcr  Ucbcr*icbt*plan  de»  gesamten  Metropolitain-Net/cs 
verdient  Beachtung.  H — e. 

Single-phasc  electric  traction  equipment  of  the 
St.  Clair  tunnel,  Grand  Trunk  Railway.  Enge. News 
vom  18.  Januar  1906,  Bd.  55,  No.  3,  S.  59.  Mit  Abb. 

Der  St.  Ctair-Fluf*  ist  das  Bindeglied  zwischen  dem  Huron  und 
Eric-See.  Die  Verbindung  zwischen  den  beiderseitig  angrenzenden 
Eisenbahnnetzen  bildete  ursprünglich  eine  Fähre,  seit  1890  jedoch 
ein  1839  m langer  eingleisiger  Tunnel  mit  2 proxentigen  Gefälle- 
strecken an  beiden  Enden.  Diese  Einrichtung  genügte  dem  Verkehr 
nicht  mehr,  auch  war  die  Ansammlung  von  Rauch  im  Tunnel  betrieb«- 
gefährlich.  Man  beschlof»  daher,  die  Dampflokomotiven  auf  der 
Tunnelstrecke  (zwischen  Dort  Huron  und  Sarnia)  durch  elektrische 
zu  ersetzen.  Dabei  kommt  einphasiger  Wechselstrom  zur  Anwendung. 

H -e. 

j.  IVcrksUxttsbetrieb.  Kraft ■ und  Arheitsmaschintn. 

Staubsauger.  Von  Eiscnbahn-Bauinspeklur  Guillery 
in  Cöln.  Glasers  Ann.  1906.  Bd.  5o,  Heft  1 1,  S.  214. 

Beschreibung  der  in  Cüln  ausgeführten  Anlage  zur  Reinigung 
der  Personenwagen,  bei  welcher  neben  der  Saugv Errichtung  auch 
Druckluft  verwendet  wird,  um  namentlich  au»  den  Silzpolstem  und 
den  Ecken  den  Staub  zu  entfernen.  Verfasser  hat  durch  Versuche 
fcstgcstcllt,  dafs  das  Aufsaugen  allein  nur  bei  ebenen  Flächen 
wirksam  ist,  bei  unebenen  Polsterungen  aber  nicht  ausreicht  und 
deshalb  die  Zuhilfenahme  von  Prcfsluft  erforderlich  wurde.  Die 
gesamte  Anlage  in  COln  hat  13000  M.  gekostet,  während  die 
Saugluftanlngc  auf  Halmliol  Grunewald  14  000  M.  gekostet  hat.  Die 
Anlage  soll  ansreichen,  täglich  1200  Polsterahtcile  zu  reinigen.  II. 

Erfahrungen  und  Versuche  mit  Schneilaufbohrern 
in  Eisenbahnwerkstatten.  Von  Seiler.  Reg.- 
Bauführer.  Glasers  Ann.  19Ü6.  Bd.  59,  Heft  2,  S.  31 ; 
lieft  4,  S.  76. 

Verlader  webt  auf  die  Vorteile  bei  Verwendung  von  Schnell« 
laufbohrern  in  den  Privatwerk  stättrn  hin  und  empfiehlt  ihre  Ein- 
führung in  den  Staats  Werkstätten,  da  sich  dadurch  recht  bedeutende 
Ersparnisse  erzielen  ließe».  B. 


(i.  Bau-,  Betrübt-  und  Her kstatls- Materialien  und 
Prüf ungsmaschinen. 

Die  Anwendung  des  Eisenbetons  bei  Eisenbahn- 
bauten. Von  W.  Berdrow.  Ztg.  D.  E.-V.  1906. 
No.  60,  S.  949. 

Verfasser  befürwortet  die  Ausführung  von  Eisenbahnbrocken 
durch  Beton  mit  Ebenbewehrung,  da  sic  manche  Vorzüge  vor  den 
eisernen  und  »trinemen  hätten  und  aueh  ausreichende  Festigkeit 
besäßen;  er  beruft  sich  auf  die  diesbezüglichen  Untersuchungen  de* 
Baurat  Labes.  B. 

Wie  kann  die  Anwendung  des  Eisenbetons  in 
der  Eisenbahnverwaltung  wesentlich  gefördert 
werden?  Zentral  bl.  <L  Bauverw.  1906.  S.  327. 

Beachtenswerte  Vorschläge  für  da*  Entwerfen  und  die  Ausführung 
von  Eisenbahn-Ingenieurbauten  in  Eisenbeton.  K. 

7.  Sukerungianlagen : Telegraphie,  Sigmihnesen, 
Stellwerke. 

Zur  deutschen  Signalordnung.  Von  Geh.  Baurat  Prof. 
Ulbrich.  Ztg.  1).  E.-V.  1906.  No.  56,  S.  889. 

Besprechung  der  von  Herrn  Prof.  Caucr  in  No.  42  gemachten 
Vorschläge,  denen  Vertaner  nicht  in  jeder  Hinsicht  beistimmen 
kann,  mit  gleichzeitiger  Erwiderung  desselben.  H. 

Einseitig  wirkende  Gleiskontakte.  Zt-ntralbl.  d. 
Bauverw.  1906.  S.  363. 

Beschreibung  mit  Abbildungen  der  von  der  Firma  Zimmemtann 
und  Buchloli,  Berlin,  nusgefühitcn  Einrichtung. 

Sperrvorrichtung  unter  den  Erlaubnisfeldern  für 
Streckenblockung  auf  eingleisigen  Bahnen. 

Zcntralbl.  d.  Bauverw.  1906.  S.  400. 

Der  Aufsatz  ist  in  gewihscr  Beziehung  eine  Ergänzung  des 
Artikel*  .Die  Streckcnb'uK-kung  auf  eingleisigen  Bahnen*  in  Nn.  100 
und  IUI  de«  Jahrgänge*  1905  |.S.  622  u.  f.l  des  Blattes. 

Blockapparatc  und  Weichenverschlüsse.  Von  Prof. 
Dr.  Tobler,  Schwz.  Bauztg.  Bd.  47,  S.  191  u.  208. 
Mit  Abb. 

Besprechung  neuerer  Einrichtungen  u.  a.  von  der  Wiener 
Stadtbalm  und  von  dem  Wiener  .Südbahnwerk  für  Zentralweichcn-, 
Signal-  und  Barricrcnbau*.  Gg. 

Preparateur  d’itineraires,  Systeme  J.  Forestier,  avec 
commande  ä distance  et  enclenchement  des 
appareils  de  voie  et  des  signaux.  Gf-n.  civ.  vom 
18.  August  1906,  Bd.  49,  No.  16,  S.  243.  Mit  Abb. 

Der  Apparat  bezweckt  die  Abkürzung  der  Zeit,  welche  zur 
Freilegung  und  Sicherung  «IcrEahrstralsen  in  Bahnhöfen  erforderlich  i*t, 

H— e. 

8.  Stadt-  und  Straf icnluihnen. 

Die  Entwickelung  des  Strafsenbahngleises  infolge 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes.  Von 

Diplom-lng«nictir  Max  Dietrich.  Berliner  Union« 
Vcrlagsgcsdlseliaft.  1906.  Preis  3,50  M. 

Gicht  eine  Ucborsicht  über  die  meist  gebräuchlichen  Gleis- 
anordiumgcn  der  Straßenbahnen  mit  zahlreichen  Abbildungen.  Pf. 

Schnellverkehr  in  Chicago.  Ein  dem  Verkehrsaus- 
schufs  der  Stadt  erstatteter  Bericht.  Kailw.  Gaz.  vom 
27.  Juli  1 906,  s.  116. 

Mit  emem  Plane  der  1 lauptgcschäftsstadt. 

An  English  double  deck  Street  railway  car.  Engg. 
News  vom  25.  lanuar  1906,  Bd.  55,  No.  4,  S.  96. 
Mit  Abb. 

Dir  Stadt  Birkcnllead  ist  dazu  uhcrgrgangcn,  ihre  Straßenbahn- 
wagen  zweistöckig  hcrstcllcn  zu  lassen  und  zwar  mit  vollständig 
gcdi-cktcm  und  ring*  mit  Fenster«  versehenen  Obcrgeschofs.  Die 
Wagen  haben  «ich  bd  starkem  Verkehr  gut  bewährt.  Es  gelang, 
die  Fahrgäste  zu  befördern,  ohne  die  Benutzung  de»  Ganges  zu 
Stehplätzen  gestatten  zu  müssen.  H — e. 
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Q.  Lokal-  und  Kleinbiihmoesen  nebst  SelbstfahntHSen. 

Der  mechanische  Zug  mittels  Dampf-Strafsen- 
Lokomotivcn.  Seine  Verwendbarkeit  für  die  Armee 
im  Kriege  und  im  Frieden.  Von  Otfried  Layriz, 
Oberstleutnant  z.  D.  Berlin  1906.  Ernst  Siegfried 
Mittler  u.  Sohn.  Preis  2 M.,  gcb.  3.25  M. 

Das  Heftchen  behandelt  im  wesentlichen  die  Verwendung  der 
Kowler'schcn  Dampf  Straßcn-I.okomotivr  /u  militäri-i-lirn  Zwecken, 

TL 

Die  Loschwitzer  Bergschwebebahn.  Von  Zivil-Ing. 
Wolfgang  Adolf  Müller.  Glasers  Ann.  1906.  Bd.  59. 
Heft  2,  S.  21.  Mit  Abb. 

Die  2*0  m lange  Buhn  führt  mit  einer  Steig »ng  von  315  ,ri 
von  l.oschwit*  zu  der  8-1  in  hoher  gelegenen  Loschwitzer  Höhe. 
Sie  ist  nach  dem  Langc’-chrn  System  gekaut,  wird  aber  der  großen 
Steigung  wegen  mittel*  Drahtseil  betrieben.  Der  Bahnkörper  i*t 
nur  an  einet»  Tunkt  verankert  und  ruht  auf  32  Tcndel«tnt/cn  von 
4,07  -13,6  m Höhe.  Die  Bahn  läuft  bis  auf  eine  35  m lange 
Kurse  von  120  m Halbmesser  geradlinig.  Die  Wagen  sind  zwei- 
ach sig  mit  5 m Kad-tar.d  und  9,3  i Gewicht,  sie  enthalten  bei  einer 
Lunge  von  11,55  m fünf  Abteil«-  mit  40  Sitz-  und  10  Stellplätzen 
und  sind  mit  einer  eingehend  beschriebenen  automatischen  Brems- 
vorrichtung ausgerüstet  B. 

Technisches  von  der  X.  Versammlung  des  Vereins 
deutscher  Strafsenbahn-  und  Kleinbahnverwal- 
tungen. Ztg.  D.  E.-V.  1906.  No.  44,  S.  709;  No.  45. 
S.  727. 

Nähere  Besprechung  der  sachlichen  Ergebnis*«-  der  Versammlung 
nach  dem  veröffentlichten  Bericht.  B. 

Personen-  und  Güterbeförderung  mit  schweren 
Motorwagen.  Von  A.  Heller,  Berlin.  Ztschr.  d. 
Ing.  1906.  No.  18,  S.  688. 

Eingehende  Besprechung  der  Hinrichtungen  und  Konstruktionen 
verschiedener  gebräuchlichen  schweren  Motorsvagen  für  Personen- 
und  Güterbeförderung.  B. 

Die  Prüfungsfahrten  für  Motorlastwagen  und  Motor- 
omnibusse in  Frankreich  und  Deutschland  im 
Jahre  1905.  Von  Reg.-Baumeister  Pflug.  Ztg.  1). 
E.-V.  1906.  No.  57,  S.  903. 

Ausführliche  tabellarische  Zusammenstellung  der  bei  diesen 
Probt fahi  ten  erzielten  Erfolge,  mit  Hinweis  auf  di«-  dabei  hervor 
getretenen  l’ebelsliindt.  B. 

Le  funiculaire  elcctrique  de  Nancy.  Gen,  civ.  vom 
3.  Marz  1906.  Bd.  48,  No.  18,  S.  281.  Mit  Abb. 

Die  Balm  verbindet  Nancy  mit  dem  Luftkurort  St.  Antoine. 
Da  es  sich  dabei  um  einen  ziemlich  gleichmäßig  verteilten  Verkehr 
handelt,  »o  hat  man  rin  System  gewählt,  bei  welchem  kleine  Wagen 
für  je  6 bis  9 Personen  einander  schnell  folgen.  Sie  werden  von 
einem  Drahtseil  ohne  Ende  mitgenommen,  welche»  zu  diesem  Zweck 
mit  Knaggen  versehen  ist.  Die  Balm  ist  229  m lang  und  hat 
größtenteils  eine  Steigung  von  29  mm.  11  e. 

Alternating-current  and  direct-current  traction  on 
the  Spokane  & Inland  Railway.  Engg.  News  vom 
30.  August  1906,  Bd.  56.  No.  9,  S.  230.  Mit  Abb. 

Lnter  den  vielen  neuen  zur  Verbindung  verschiedener  Städte 
dienenden  elektrischen  Hahnen  verdient  die  oben  ernannte  Beachtung, 
denn  sic  wendet  drei  verschiedene  Trolley-Ströme  auf  verschiedenen 
Allteilungen  der  Linie  an,  nämlich  6618)  Volt  Wechselstrom  im 
offenen  Lande,  700  Volt  Wechselstrom  in  kleinen  Stadien  und 
600  Volt  Gleichstrom  auf  dem  Teil  der  Linie,  welcher  innerhalb 
der  Stadt  Spokane  liegt.  Die  Bahn  ist  «Jazu  bestimmt,  einen  regel- 
mäßigen Güter-  und  Personenverkehr  zu  lebten.  Die  jetzt  fertig 
g<  »tollte  Lime  dn»chlief»lidi  einer  Zweigbahn  i»t  106  englische 
Meilen  Ird.  120  kml  lang.  II—  c. 

Service  regional  d'omnibus  automobiles  sur  la  cöte 
normandc.  Gen.  civ.  vom  11.  August  1906,  Bd.  49, 
No.  15,  S.  228.  Mit  Abb. 

Der  Automobil-Omnibus  eignet  sieh  besonders  gut  zur  Be- 
wältigung schwachen  örtlichen  Verkehrs.  Auch  ist  cs  ein  Vorteil 


dieses  Verkehrsmittel-,  daß  man  leicht  «he  gewählte  Linie  verändern 
und  für  eine  gewisse  Gegend  «las  geeignetste  Netz  den  Erfahrungen 
entsprechend  ausgestalten  kann.  Von  diesem  Gesichtspunkt  aus 
hat  man  für  die  Lin  gebt  mg  von  I.c  Havre  ein  Netz  entworfen  und 
teilweise  in  Betrieb  gesetzt,  welches  sich  den  Anforderungen  des 
Verkehrs  gut  anzupassen  scheint.  Was  die  Betriebsmittel  betrifft, 
so  ist  man  von  großen  und  schweren  Wagen  zu  leichteren  über 
gegangen.  Diese  enthalten  nur  zehn  Plätze,  sind  aber  genügend 
und  gewähren  den  besten  Reinertrag.  iVergl.  Ztg.  D.  E.-V.  No,  74. i 

II—  e. 

Die  heutigen  Kosten  des  Automobil-Omnibus- 
betriebes. Von  Generalsekretär  Vollgtith,  Berlin. 
Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  893  -923. 

Verfasser  bespricht  die  finanziellen  Ergebnisse  des  Automobil- 
Ommhushctricbcs  aut  einigen  Limen  in  Deutschland  und  England 
und  äußert  sich  dahin,  «Infs  er  z.  Z.  im  allgemeinen  nur  in  besonder» 
verkehrsreichen  Straßen  der  allcrgM'ißten  Städte  lebensfähig  ist. 

io.  Statistik  und  Tarif  wesen. 

Finanzielle  Wirkung  der  Eisenbahnfahrkartensteuer 
im  deutschen  Reiche.  Von  W.  A.  Schulze.  Ztg. 
L).  E.-V.  1906.  No.  47,  S.  753. 

Verfasser  i-t  der  Ansicht,  dal»  es  schwer  sein  wird,  die  finan/it  Ile 
Wirkung  dieser  Steuer  mit  zutreffender  Wahrscheinlichkeit  im  voraus 
richtig  ahzuschät/en.  Nach  einer  vergleichenden  Betrachtung  über 
den  jährlichen  Personenverkehr  mit  Oesterreich  und  Dänemark  in  den 
verschiedenen  Wagcnklassen  kommt  er  zu  dem  Schluß,  daß  die  Steuer 
ein  größere»  Abströmen  in  die  unteren  Wagenklasscn  hcrbnlührcn 
und  «laß  mit  dem  Gewinn  der  Steuer  von  Seiten  de*  Rcichstiskus 
die  Eisenbahnen  einen  Vi-rlust  an  ihren  Einnahmen  erleiden  würden. 

B. 

Die  Personentarifreform  in  Württemberg  und  Baden. 

Ztg.  D.  E.-V.  1906.  No.  50,  S.  301  und  1303;  vcrgl. 
auch  No.  56,  S.  891. 

Mitteilungen  über  die  in  Württemberg  den  Lamßtänden  über- 
gebene „Denkschrift  betreffend  die  Pernonentarifrclorm  und  über  die 
Behandlung  der  gleichen  Frage  im  badischen  Landtag.*  H. 

Beschlüsse  der  ständigen  Tarifkornmission  der 
deutschen  Eisenbahnen.  Von  Burmeistcr.  Ztg. 
D.  E.-V.  1906.  No.  50.  S.  804. 

Die  sächsischen  Staatseisenbahnen  im  Jahre  1905. 

Ztg.  I).  E.-V.  1906.  No.  61,  S.  967. 

Kurze  Mitteilungen  aus  dem  eben  erschienenen  statistischen 
Bericht.  Danach  ist  die  Ik-tricbslänge  gegen  das  Vorjahr  um 
37,62  km  gewachsen.  Es  wurden  rund  76  Millionen  Personen, 
gegen  rund  72  im  Vorjahr  befördert,  die  Hinnahmen  sind  von 
rd.  44  auf  46  Millionen  Mark  gr-tirgen.  Die  Gesamteinnahmen 
ergaben  ein  Mehr  von  7897410  M.  und  erzielten  einen  Ueberschufs 
von  48504  178  M.  li. 

Braunschweigisches  Gesetz  vom  ‘3.  Mai  1906,  1h; tr. 
den  Bau  und  Betrieb  von  Privatanschlufabahnen,  und 
Bekanntmachung  des  Herzoglichen  Staatsminis- 
teriums vom  24.  Mai  1906,  betr.  Vorschriften  für 
den  Betrieb  auf  Privatanschlufsbalmen.  Arch.  f.  Ebw. 
1906.  S.  847  und  1117. 

Wörtlicher  Abdruck. 

Deutschlands  Getreideernte  im  Jahre  1904  und  die 
Eisenbahnen.  Von  C.  Thamer.  Arch.  f.  Ebw.  1906. 
S 347 

Die  Güterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im 
Jahre  1905  im  Vergleich  zu  der  in  den  Jahren  1902, 
tgo3und  1904.  VonThamer.  Arch.f.  Ebw.  1906.  S.995. 

Die  Königlich  Württembergischen  Staatseisenbahnen 
und  die  Bodenseed ampfschiffahrt  im  Etatsjahr  1904, 

Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  5S2. 

Die  Grofsh.  Mecklenburgische  Friedrich-Franz- 
Eiscnbahn  im  Jahre  1904  1905.  Arch.  f.  Ebw.  1906. 
S.  791. 
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Die  oldonburgischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1904. 

Ar  di.  f.  Ebw.  1906.  S.  624. 

Die  Eisenbahnen  Ungarns  im  Jahre  1904.  Von 

Nagel.  Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  1059. 

Die  Eisenbahnen  der  Erde.  Arch.  f.  Ebw.  1906. 
S.  475. 

Frühere  Artikel  fortselzcnde  Mitteilung:  für  1904. 

Die  Eisenbahnen  in  Dänemark  im  Betriebsjahre 
1904  1905.  Arch.  t.  Ebw.  1906.  S.  762. 

Der  Tariferhöhung  bei  den  Siaatshahnen  im  Jahre  1903  i»t 
eine  beträchtliche  Mehrcinnahme  (von  I7  76H  auf  19352  Kr-  für 
«las  km)  gefolgt,  nicht  in  gleichem  Maf«c  ist  die  Ausgabe  gestiegen. 

Die  Eisenbahnen  in  Norwegen  im  Jahre  1904  1905. 

Arch.  (.  Ebw.  1906.  S.  592. 

Die  Eisenbahnen  in  Schweden  im  Jahre  1903/1904. 

Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  1033. 

Jahresbericht  über  die  Verwaltung  der  Prignitzer 
Eisenbahn  für  das  Rechnungsjahr  1905. 

Die  Eisenbahnen  Rufslands  im  Jahre  1905.  Zentral  bl. 
d.  Bauverw.  1906.  S.  422. 

Statistische  Angaben. 

Die  Betriebsergebnisse  der  italienischen  Eisenbahnen 
im  Jahre  1903.  Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  1043. 

Die  Eisenbahnen  in  Spanien  in  den  Jahren  190z  und 
1903.  Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  778. 

Die  russischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1903.  Von 

Mertens.  Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  949. 

Statistisches  von  den  Eisenbahnen  Rufslands  in  der 
ersten  Hälfte  des  Jahres  1905.  Arch.  f.  Ebw.  1906. 
S.  642. 

Die  Staatsciscnbahnen  Finnlands  im  Jahre  1904. 

Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  626. 

Die  rumänischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1904  1905. 

Arch.  L Ebw.  1906.  S.  1079. 

Die  serbischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1904.  Arch. 
f.  Ebw.  1906.  S.  632. 

Die  bulgarischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1904.  Arch. 
f.  Ebw.  1904.  S.  797. 

Die  Eisenbahnen  in  Algier  u.  Tunis  am  31.  Dezember 
1903.  Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  809. 

Die  Eisenbahnen  Canadas  in  den  Jahren  1902  1903 
und  1903  1904.  Arch.  f,  Ebw.  1906.  S.  803. 

Die  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes  von  Mexiko. 

Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  637. 

Kurze  Ucbcrsicbt. 

Die  Eisenbahnen  in  Australien  im  Jahre  1903.  Arch. 
f.  Ebw.  1906.  S.  599. 

Die  Eisenbahnen  in  Siam  im  Jahre  1904.  Arch.  f. 
Ebw.  1906.  S.  1081. 


IV.  Hüttenwesen. 

2.  Hitfstrfi 

Eisengiefserei.  Schmelzern,  Gicfserei  und  Putzerei. 
Beschreibung  der  wichtigsten  Schmelzofen.  Gebläse, 
Giefscrei-  und  Putzereigerätschaften  und  Maschinen. 
Von  Ad.  Vieth,  Kegierungsbaumeister  in  Bremen. 
Mit98Abb.  Bremen  1906.  Verlag  von  Gustav  Winter. 
Preis  2,50  M.  [V.  D.  M.] 

Die  in  der  Aufschrift  enthaltenen  Eisengießerei-Hinrichtungen 
sind  in  gedrängter  Kürze  beschrieben  und  tum  großen  Teil  Über- 


sichtlich im  Text  dargcstelll.  Als  bequeme-»  Xni-|ischlagel>mli  zur 
allgemeinen  Orientierung  sehr  zu  empfehlen.  J.  Z. 

V.  Elektrizität. 

Elektrische  Beleuchtung.  Von  Dr.*3«ö-  Rcrthold 
Mona  sch.  Band  8 der  „Repetitorien  der  Elektro- 
technik“. Herausgegeben  von  A.  Königswerther, 
Oberingenieur.  Hannover  1906  Dr.  Max  Jänecke, 
Verlagsbuchhandlung.  Brosch.  5,60  M.,  geh.  6/20  M. 

[v.  n.  m.) 

Für  den,  der  sich  Über  den  heutigen  Stand  der  elektrischen 
Beleuchtung  informieren  will,  bietet  das  Buch  von  Monasch  eine 
Zusammenstellung  alles  Wissenwerten  bis  auf  die  letzten  Neu- 
erscheinungen. Der  Wert  der  verschiedenen  Beleuchtungsarten  ist 
streng  wissenschaftlich  dargestellt.  Vielleicht  würde  der  Nutzen 
de»  Buches  ein  noch  grüfserer  sein,  wenn  der  Verfasser  den  Wert 
einer  guten  l.citungsanlagc  etwas  hervorgehoben  und  einen  besonderen 
Abschnitt  mit  Beispielen  für  die  Berechnung  derartiger  Anlagen  an- 
geschlossen hätte,  damit  alles,  was  man  über  elektrische  Beleuch- 
tungsanlagen wissen  muh,  in  einem  Buche  vereinigt  wäre.  Sr. 

Konstruktion  und  Berechnung  ein-  und  mehrphasiger 
Wechselstromgeneratoren.  Von  Ingenieur  Heinrich 
Birvcn,  Dozent  an  der  Gewerbe-Akademie,  Berlin. 
Mit  126  Abbildungen  und  4 Konstruktionstafeln.  Leipzig 
1906.  Verlag  von  Hachmcister  & Thal.  Preis  ge- 
bunden M.  4,50.  [V.  D.  M.J 

Pa«.  Buch  gliedert  »ich  in  die  3 Teile:  I.  Theoretische 

Grundlagen,  2.  Konstruktives,  3.  Kechnungsbcispielc. 

Der  I.  Teil  ist  dem  Verfasser  am  wenigsten  gelungen,  obwohl 
er  »ich  ziemlich  eng  an  das  gute  Ruch  von  Kapp  . Dynamomaschinen  * 
anlchnt.  Es  fehlt  hier,  besonders  wenn  der  Verfasser  eigene  Wege 
geht  <z.  B.  im  Kapitel  von  der  Ankerrückwirkung).  bisweilen  an  der 
nötigen  Klarheit  und  Knrrekheit  im  Stil,  im  Gcdankcngang  und  in 
den  Figuren.  Das  ist  ein  besonderer  Mangel,  weil  das  Buch  aus- 
drücklich litr  Studierende  und  angehende  Ingenieure  bestimmt  ist. 

Der  2.  Teil  genügt  »einem  Zweck;  man  vermißt  höchstens 
einen  Hinweis  auf  die  konstruktiven  Besonderheiten  des  Rotors  bei 
schnellaufenden  Generatoren,  speziell  Turbogeneratoren. 

Am  brauchbarsten  erscheint  der  3.  Teil,  der.  abgesehen  von 
kleinen  Versehen,  ein  klares  und  charakteristische»  Bild  für  den 
Gang  der  Berechnung  von  Generatoren  gibt  und  u.  a.  auch  Rechnungs- 
beispicle  für  die  Anwendung  des  Kapp’sclicn  Diagramms  zur  Be- 
stimmung des  Spannungsabfalls  enthält. 

Leider  sind  viele  Druckfehler  stehen  geblieben ; sogar  im  Druck- 
fehlerverzeichnis linden  sich  wieder  zwei.  Br. 

VI.  Verschiedenes. 

Joly,  Technisches  Auskunftsbuch  für  das  Jahr  1907. 

Vierzehnter  lahrgang.  Leipzig,  K.  F.  Köhler.  Preis 
8 M.  f 

Der  neue  Jahrgang  dieses  Werkes  ist  abermals  um  eine  be- 
deutende Anzahl  von  Artikeln  vermehrt  worden.  Um  bei  dieser 
beträchtlichen  Vermehrung  das  Buch  nicht  unhandlich  <11  machen, 
hat  man  den  Notizkalender,  der  in  früheren  Auflagen  den  dritten 
Teil  bildet,  fortfallen  lassen  und  statt  dessen  einen  einfachen 
Kalender  an  das  Ende  des  Werkes  gesetzt.  Das  Buch  enthält  also 
jetzt  noch  drei  Teile:  I.  Preisverzeichnis,  2.  ßi-zugsquellcnangahe, 
3.  Tabellen.  Die  Ausstattung  ist  die  übliche:  dunkrlgrüner  l.cinco- 
band  mit  Golddruck  und  rotem  Schnitt.  Trotz  der  sparsamen 
Raumausnulzung  i*t  der  Druck  völlig  klar.  Pf. 

Kalender  für  Ingenieure  des  Maschinenbaues  1907. 

Begründet  von  Zivilingenieur  Roh.  Conrad.  Hcraus- 
eegebtn  von  Ingenieur  Hans  Dietzius.  7.  Jahrgang. 
Mit  616  Abb.  nn  Text.  Berlin.  Verlag  von  W. 
und  S.  Loewenthal.  Preis  gcb.  1,50  M.  [V.  D.  M.J 

Dci  7.  Jahrgang  des  Kalender»  hat  eine  kurze  Abhandlung 
Ober  Gasmotoren  und  Hoclidruckpumpen  der  vorliegenden  Auflage 
hinzugefitgt  erhalten.  Die  Bestrebungen,  den  Kalender  somit  auf 
der  Hübe  zu  hallen,  müssen  Anerkennung  finden.  Sch- 


seltitivcrU^  «Je»  lirraiuifebc/».  - KontMM»oi!9«crU*  i iMvrg  ateincu».  Berlin.  Verantwonbclier  Redakteur  Regier.  -UauueiMer  a.  I).  Patentanwalt  I-  Olater.  Hei  Im.  — 

Druck  nit  Gebrüder  I irunert.  Berlin. 
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I.  Eisenbahnwesen. 

/.  ßtihwntauirff,  l'orarbtiUtt. 

Die  Eisenbahn-Technik  der  Gegenwart.  Heraus- 
gegeben  von  IHuin,  Geh.  Oberbaurat,  f v.  Bornes, 
Gen.  Kcgierungsrat,Ba  rkhau.scn  ,Gch.  Kegierungsrat. 
2.  Band:  Der  Eisenbahnbati  der  Gegenwart.  2.  um- 
gearbeitete Auflage.  Erster  Abschnitt.  Linienführung 
und  Bahngcstaltung.  Bearbeitet  von  •»•Paul,  Lippstadt; 
Schubert,  So  rau;  Blum,  Berlin.  Mit  121  Abb.  im 
Text  und  3 lithographierten  Tafeln.  Wiesbaden  1906. 
C,  W.  Kreidel’-s  Verlag,  Preis  5,40  M. 

Im  vorlicKcndt-n  Heft  werden  die  Grundlagen  for  die  Gi-staltniii; 
ui««  1 Wahl  der  Halm,  das  Auf&uchcii  ■*n»l  Entwerfen  einer  Bahnlinie, 
die  Anforderung  des  Betriebe.«  an  die  Gcstaltim«:  und  Einteilung  der 
Halm,  die  Lage  der  Itahn  /um  I loch  wahner,  Schutzmn  IS  regeln  g.'^rn 
VVnstcr-  und  andere  Schilden.  «Sic  I-axc  und  Gestaltung  der  Hahn 
bei  kreuzenden  Verkehrswegen,  Ausrüstung  der  Halm  auf  freier 
Strecke  mit  Nebcnanlagon  mit  der  bekannten  Griludlichkiit  ab- 
gcliandelt. 

Ross.  Laying  out  Transition-Curves.  Procccdings 
of  the  Institution  of  Civil  Engineers.  London  1906. 

Behandelt  eine  vereinfachte  Methode  für  das  Abstecken  von 
1 Vberganf-skurven  ftlr  Eisenbahnen.  1*1. 

Mitteilungen  derschweizerischen Studienkommission 
flir  elektrischen  Bahnbetrieb.  Von  Professor 
Dr.  Wyssling.  Elcktr.  Bahnen  u.  Betr.  1906.  S.  589. 

Die  Stiid>«mkomiiii**ioti  hat  sieh  zunächst  in«  der  Fr»R«  befahlt, 
ob  die  m der  Schweix  vt-rlugö.m  n Wasser*: räftc  für  den  elektrischen 
Betrieb  aller  schweizerischen  Bahnen  an*- reichen.  Hie  Ermittelung 
dt  n Krallhcdarfes  wird  geschihlcrt.  Pf. 

Developments  in  the  transcontinental  railwaysystem. 

Engg.  News  vom  4.  Oktober  1906,  lid.  56,  No.  14, 
S.  348.  Mit  Abb. 

l’ctN-rsichtliehc  Zusammenstellung  der  Liimm-Vi-rbcsHcrimgen 
und  Vcrvn!I:«iani.hguiig«-n,  welche  zwischen  «len  grofsen  Seen  und 
dem  Mi^sisippi  einerseits  und  dem  Stillen  Ozean  amlcrcrscits  aus- 
g«-fOhrt  werden,  uin  durchgcherule  Eisenbahnlinien  10r  den  groisen 
Verkehr  zu  erhalten,  welche  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  je  einer 
erofsen  Gesellschaft  gehören,  oder  doch  von  ihr  verwaltet  werden. 

H e. 

Verbesserte  Bahneinführung  in  Buenos  Ayres.  K.iilw. 
Gaz.  vom  9.  November  1906,  S.  506. 

Kurze  Notiz  mit  Abbildungin  filier  au«gelührtc  Verbesserungen. 

JapansEisenbahnpläne  in  derMandschurei.  Zentral  bl. 
d.  Bauverw.  1906.  S.  482. 

Kurze  Angabe  der  geplanten  Linien. 

2.  Hau. 

al  Bahnkörper. 

Zweckmäßigste  Richtung  bei  Wegeübergängcn  über 
normalspurige  Eisenbahnen  ist  nach  Wilkc,  Baurat 
in  Mescritz,  ein  Winkel  von  58—63  Grad  zwischen 
Weg  und  Eisenbahn.  Organ.  1906.  Heft  I,  S-  14 


Die  Trockenhaltung  des  Untergrundes  mittels 
Grundwassersenkung.  Zctitralbl.  d.  Bauverw.  1906. 
S.  594. 

Eingehende  Mitteilungen  Ober  diese»  neue  Verfahren,  da«  im 
besonderen  beim  Bau  der  Berliner  Untergrundbahn  zur  Anwendung 
gekommen  ist. 

Foreign  railway  construction  in  sliding  ground. 

Engg.  News  vom  13.  September  1906,  Bd.  56,  No.  11, 
S.  287.  Mit  Abb. 

In  diesem  Vorträge  von  E,  E.  R.  Trnlmnn  wird  «las  interessante 
und  schwierige  Thema  der  Bodcni'iiiM'Inmgen  auf  Grund  cur««pfli*chcr 
Erfahrungen  cing«-heml  besprochen.  II  — e. 

Die  Ausschachtungen  für  die  Pennsylvania  Railroad- 
Station  in  New  York.  Am.  Scientf.  vom  2.  Ittiii  1902, 
S.  453. 

Der  Artik«i  bl  inkt  Zeichnung«  n un«l  Beschreibungen  von  «le« 
enormen  Kidarhcitcn,  Fördermaschinen  umt  baulichen  Anlagen, 
welche  gegenwärtig  im  Hcrz.cn  von  New  York  zur  Au-.'-rhavIilong 
eine»  Parallelogramm»  von  I 300  000  chm  Inhalt,  wovon  ungefähr 
die  Hälft i Eds  ist,  dienen.  Di«:  Gesamtlänge  der  Aii«schn«‘hlnm; 
cinschliefslich  derjenigen  Iftr  «las  Kraftwerk  und  «li*-  beulen  Tunn*  I- 
anfäiiec  - beträgt  620  m,  die  Breite  130  ui.  Die  l iefe,  bis  zu 
welcher  ausgrichairhtct  werden  iliufs,  bet  lägt  durchschnittlich  16  m 
tl5  m am  östlichen,  20  in  am  westlichen  Ernte).  Vor  3 hi«  4 Jahren 
standen  auf  dieser  Stelle  400  Häuser,  Läden  und  andere  Gebäude 
mit  etwa  6000  Bewohnern.  Die  massive  Zementmauer,  welche  «he 
Ausschachtung  rings  umgibt,  ist  oben  film  all  1.5  m stark  und  ladet 
nach  unten  an  «len  tiefsten  .Stellen  bis  /u  9-n»  aus.  Der  Hoden 
wird  mit  Lokomotiven  nach  dem  North  River  befördert,  dort  in 
Kähnen  verladen  und  an  •lern  Jersey-Ufer  ai»selnir«:rt;  dort  ist  zwischen 
dem  North  River  und  der  132.  Strafse  ein  neues  Kai  entstanden. 

Das  Maximnm  der  Arbeitskräfte  betrug  täglich  2000  Menschen, 
davon  wurden  - bei  Tage.  1 a de«  Nachts  beschäftigt.  Inuerliulh 
eines  Monats  sind  86  600  chm  linden  gefordert  worden.  Gegen- 
wärtig ist  nur  noch  Eds  /«  beseitigen  und  sind  etwa  700  Menschen 
cum  Bohren,  Sprengen  und  Transportieren  aiigcstcllt.  60  70  pH. 

der  Arbeit  ist  geleistet.  Z. 

Upcott.  Railway-gauges  of  India.  Procccdings  of  the 
Institution  ol  Civil  Engineers.  London  1906. 

Indien  haue  im  Jahre  1003  «lr«-i  Spurweiten  Iflr  seine  Eisen- 
bahnen. Fs  waren  23  160  km  mit  einer  Spur  von  5 Fiifs  und  6 Zoll, 
1800  km  mit  I m Spur  iirni  1280  km  mit  2 Fofs  uml  6 Zoll  Spur. 
Der  Verfasser  behandelt  die  Frage,  oh  man  für  «lic  Zukunft  «mm 
einheitliche  Spur  anstreben  müsse,  hierüber  entspinnt  sich  cm  »ehr 
lebhafter  im«!  ausg«-dchntcr  Meinnni'sau-.tau-wh-  IT. 

io.  SUttistil'  unJ  Tarifwfsm. 

Die  japanischen  Eisenbahnen  in  den  Rechnungs- 
jahren 1902  1903  und  1903.1904.  Arch.  f.  Ebw.  1906. 
S.  638. 

Stationsgebühr  auf  den  österreichischen  Staats- 
bahnen. Arch.  f.  Elnv.  1906.  S.  622. 

Mitteilungen  «her  einen  Zuschlag  zur  Alitcrtigungsgcbuhr,  der 
seit  I.  März  1006  erhoben  wirxL 
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Die  Eisenbahnen  Japans.  Ztg.  P.  E.-V.  1906.  No.  5Ir 
S.  821. 

Kur/o  Angaben  über  den  im  März  «1.  J.  erschien«  neu  Bericht 
de*  Direktor  des  Kaiscrl.  Kisr-nlwihnamtcs  Ichyj  Yamancughi,  «fas 
Geschäftsjahr  1904  0%  betreffend.  Danach  waren  von  34  334  engl. 
Mr»!«*n  Halmen  <Ki4‘>  im  Suu.t*  i:nd  24  6S8  Meilen  im  Privat  bet  rieb, 
während  noch  im  Jabrc  IW  «len  181,54  .Mt ihn  Stnat>l<al»n  nur 
63  Meilen  Privalbahneii  gegt-nnher  standen.  H. 

Erweiterung  und  Vervollständigung  des  preufsischcn 
Staatseisenbahnnetzes  im  Jahre  1906.  Arrh.  f.  Ebw. 
1906.  S.  506  -546. 

l'oHwInrai  früherer  gleichartiger  Veröffentlichungen. 

11.  Gischkhh,  V.  n<‘>iltun£,  (Jfsctz£ebung,  rithltrliriu 
Kntschfidungtn. 

Die  Haftung  der  Eisenbahnen  für  ihr  Personal 
nach  dem  Bürgerlichen  Gesetzbuch.  Von  Pr.  W. 

Hertz«  r,  Strafsburg  i.  E.  Ztg.  P.  E.-V.  1906.  No.  44. 
S.  705.  H. 

Die  Erstreckung  der  Eisenbahnhaftpflicht  auf  Sach- 
schaden. Von  Anusgerichtsrat  W.  Cartnann.  Ztg. 
P.  E.-V.  1906.  No.  61.  S.  965. 

Betrachtungen  über  dir  hei  SachHch.ulcn  in  Betracht  koniniewlcn 
ge-ctzlichcn  Bestimmungen.  B. 

Jahrbuch  baurechtlicher  Entscheidungen  der  Ge- 
richts- und  Verwaltungsbehörden  Deutschlands. 

IW.  2.  |lm  Jahre  1905  bekannt  gewordene  Ent* 
kcIv  dungen.j  Neraiisgtrgeben  von  Alb.  Radloff. 
109  Seiten.  Berlin  1906.  AH.  Bodenhuig.  Preis  2 M. 

Der  Etat  der  preufsisch-hessischen  Eisenbahnver- 
waltung für  das  Etatsjahr  1006.  Von  Sehremmer. 
Arrh.  f.  Ebw.  1906.  S.  740  753. 

Fortsetzung  fiDhcrer  gk-icltartigcr  Veröffentlichungen. 

Die  Stellung  der  Höheren  Technischen  Verwaltungs- 
beamten in  der  preussisch-hcssischen  Staats- 
eisenbahn-Verwaltung.  Braunschweig  1906.  — 
E.  Vicweg  & Sohn. 

Du  Auisjtz  beschäftigt  »ich  eingehend  mit  dein  Nachweis,  dafa 
die  Eisenbahn- Verwaltung  Vorteile  davon  «iahen  würde,  wenn  sie 
die  Devot zugung  der  juristisch  vorgchihleten  Beamten  *11  gunsten 
der  technischen  Beamten  einsciiranken  würde.  1*1. 

Die  Einheit  der  Arbeiterversicherung  für  die  Staats- 
eisenbahnverwaltung. Von  Reg.- Kal  I)r.  Weher. 
Ztg  P.  E.-V.  1906.  No.  54,  S.  865  mul  No.  55,  S.  877. 

Verfasser  bemängelt  in  der  Fürsorgcvcrskfacrunf'  für  dm  Arbiter 
die  I«  stellend«;  Teilung1  in  L'nfnll-,  Kranken-,  Invaliden-  und  Alters- 
versieh  . um;  mul  hirdcrt  die  Vereinigung  «lei  selben  zur  Verein* 
lachui.g  der  Verwaltung  der  Kassen  und  Ersparnis  an  Vorwaltungs- 
liostc-n.  H. 

Wohlfahrtseinrichtungen  der  bayerischen  Staats- 
bahnen. Ztg.  D.  E.-V.  1906.  No.  62,  S.  977. 

Mitteilungen  aus  der  vom  Slaatsiiiiiiisterium  für  Vcrkchrsaogc- 
IcgtiihciU-n  aus  Anlafa  der  Jiibiläiims-I.andesausstcUung  hrrausge- 
gtbenen  Schrift  ül«-r  die  Wohllalirtscinrichtimgen  und  die  dafür  autge- 
wcmlctcn  Mittel.  B. 

W ohlfahrtseinrichtungen  der  Kgl.  bayerischen  Staats- 
eisenbahnen im  Jahre  1904.  Arch.  f.  Ebw.  1906. 
S.  573. 

Auszug  aus  «lern  Jahresbericht. 

W ohlfahrtseinrichtungen  der  Kgl.  württembergischen 
Verkehrsanstalten  im  Jahre  1904.  Arch.  f.  Ebw. 
1906.  S.  754. 

Dergleichen. 

Eisenbahnfragen  im  badischen  Landtage.  Ztg.  P.E.-V. 
1900.  No.  49,  S.  788. 

Mitteilung  über  den  Zustand  und  Betrieb  der  badischen  Bahnen 
und  die  VcriiundluiiuCii.  das  Hctrictabudgct  de«  i?taat%vtseuh.ihnen 


für  «lic  Jahre  190b  0“  betreffend,  «las  mit  einigen  wenigen  Ab- 
änderungen genehmigt  wurde.  B, 

Die  erste  Lesung  der  Regierungsvorlage  betreffend 

die  Verstaatlichung  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn. Ztg.  P.  E.-V.  1906.  No.  58,  S.  920;  No.  59. 
S.  937;  No.  G0,  S.  950. 

AuMfi|chrlie  Mitteilungen  fttn-r  die  im  Juli  im  «Kterreirhisi  hen  Ab- 
(mnlnetenlwutc  atatlgelundcnen  Verhandlungen  über  die  Verstaat- 
lichung der  Kaiser  Ferdinands*Nui  dbahu.  H. 

Verordnung  betr.  Bau  und  Betrieb  der  schweize- 
rischen Nebenbahnen  vom  10.  März  1906.  Schwz. 
Kauzig.  Bd.  47,  S.  194  11.  204.  Arch.  f.  Ebw.  1906. 
S.  851. 

Russische  Eisenbahnpolitik  (1881  — 19031.  Von 

Matt lt<  st us.  Fortsetzung.  Arch.  f.  Ebw,  190b. 
S.  705-739  II.  924  948. 

II.  Ab-«hnitt  1887  -1893:  Zustand  der  Kiseiibah}üir.azui  n 

1886:87,  Neuordnung  des  Tarifwesens,  Aufsicht  über  «lic  Privat 
luthm.ii,  Maßnahmen  von  allgi-mrintr  Bedeutung  für  «lic  Kontr<  1k 
»ler  Kisenlifllmen,  Ansichten  Wysrhnegradski*  Obrr  den  Bau  neuer 
Bahnlinien.  Anleihen  der  Kiscnbahngcocllscliaftcn  und  Verwendung 
dieser  Anleihen. 

Zur  Eisenbahnverstaatlichung  in  Japan.  Ztg.  1).  E.-V. 
1906.  No.  44.  S.  711. 

Bedenken  der  Fresse  gegen  die  vom  japanischen  Parianiest 
genehmigte  Verstaatlichung  «ler  Eisenbahnen  mit  Hinweis  auf  die 
schon  bestehen«!«  «lidckcmle  Ve rac Imhlitng.  |1. 

Die  Eisenbahnen  Aegyptens.  Von  Kupka.  Ztg.  I). 
E.-V.  1906.  No.  48,  S.  773. 

Besprechung  d«*r  Verhältnisse  «1er  ägyptischen  Bahnen  naci 
di  m llciiilil  l.ot’d  CT«  «men  über  «lic  Finanzen  «ui«!  die  Verwalten« 
Aegyptens  mul  de»  Sudans  für  das  Jahr  1903,  an*  «lern  errirhtlaä, 
dal-»  ihr  llctn«-h  «ler  Bahnen  nach  der  1885  an l'gc stellten  Norm  n^r 
43  p<'L  der  K-dtcinnahmc»  kosten  durfte,  ln»  Jahre  1905  einpfj 
Lord  Faires,  innerhalb  «ler  nächsten  Jalue  zur  Verbesserung  dt r 
Bahnen  1IIIN)(I00£  a n fr u wenden.  Ihc  Bahnen  erhielten  einen  GcncraJ- 
direkter  mit  «1cm  zugehörig«!!  Personal,  welcher  fftr  die  Vcrwaltun; 
und  «len  Betrieb  dem  .Staat* rat  gegenüber  verantwortlich  ist.  Es 
folgt  dann  eine  Mitteilung  ülu-r  «lic  in  den  letzten  Jahren  für  die 
Balm,  n anfgewcnilelcn  Mittel,  den  Personenverkehr,  die  KinnaUmen 
UBW.  B. 

Mitteilungen  über  die  American  Railway  Asso- 
ciation und  ihr  Wirken.  Von  Geh.  Ober-Baurat 
Sarrc.  Glaser*  Anti.  1906.  Bd.  59.  Heft  3,  S.  42. 

Mitteilungen  im  Verein  für  Eisenbahnkunde  über  die  Teilnahme 
de*  Verfasser*  an  dem  Internationalen  F.isenbahn-Kongrcf*  vom  4.  b» 
13.  Mai  1905  in  Washington  und  dem  Verein  Amerikanischer 
Eiscnbalmvcrwaltungen.  B. 

Die  Organisation  der  Pennsylvania-Bahn.  Ratlw. 
Gaz.  vom  27.  Juli  1906,  S.  109. 

Bau-  und  Betriebsvorschriften  für  Strafsenbahnen 
mit  Maschinenbetrieb.  Erlassen  von  den  Kgl.  Preufc. 
Ministern  der  öffentl.  Arbeiten  und  des  Innern.  E.-Vrt 
ordn.*BI.  No.  64  vom  25.  Oktober  1906,  Zentralbl.  d. 
Bauvcrw.  1906,  S.  555. 

Die  Vnrnfltriftcn  betreffen  die  bauliche  Anlage  dieser  Hnliorr 
und  (.-1*»™  außerdem  «lic  sich  gegen  den  Unternehmer  und  dessen 
Bedienstete  richtenden  Bestimmungen  zusammen. 

Die  den  Schutz  de*  Strafsrnhahnverkclir*  und  da*  Verhaken 
«ler  Fahrgäste  betreffenden  Bestimmungen  sollen  wie  bisher  der 
polizeilich,  n Regelung  vorbi  halten  bleiben:  je<locl»  wird  ein  von  «kt 
genannten  Ministern  aulgi-atclller  Entwurf  einer  bezüglichen  Polvei- 
V crordnung  «i*  n l.anilcs|i»li*«Mbc-lir>r«lcn  behufs  einheitlicher  Ha»** 
liabung  ihre*  Vcrordiningsrechts  übersandt.  D. 

Vorschriften  über  das  Sehvermögen  der  Bediensteten 
d«  r preufsisrh  • hessischen  Staatsciscnbahnen,  vom 
31.  Okt«.l»er  1906.  E.-V«  rordn.-BI.  No.  67  vom  2.  No- 

vember 1906. 
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Gesetz  vom  31.  Oktober  1906,  heti  c tVeml  die  Kr  Werbung 
des  einheitlich  konzessionierten  I inupthalinm  tzes  und 
ehr  Lokalbahnen  dir  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn, 
sowie  der  Ostrau*  Fricdlämlrr  Hahn  durch  den  Staat. 
Verordn.  Ul.  f.  Ksb.  u.  Schilt  1906.  S.  2623. 

Russische  Eisenbahnpolitik  (1881  1903b  Von  Mat- 

th'-sius.  Fortsetzung.  Arch.  f.  Kbw.  1906.  S.  1183 

bis  1206. 

II.  Abschnitt  lt»H7  5.  Kapitel;  Die  Anleihen  <Jcr  I'rivat* 

ti.-hni-n  auf  ciccnc  Richnunif  und  die  Verwendung  dieser  Anleihen 

lt‘"rt»cUnng>. 

Die  Eisenbahnen  Südafrikas.  Von  Kupka.  Arch.  f. 
Kbw.  1906.  S.  1119-1160. 

über  die  in  Rriti'vli-Sftdafj  ik»  vorhandenen  und  gc- 
planten  l'isenUulmcn.  Mitteilungen  über  den  gegenwärtigen  Verkehr, 
llvtrarhltingrn  «her  di**  Aussichten  Ihr  »las  Zustandekommen  der 
K.*p-Kaio  ••Balii*.  Er. 

Die  erste  von  einem  Staate  hergestellte  und  betriebene 
Eisenbahn.  Railw.  Gaz.  vom  7.  September  1906, 
S.  279. 

Die  Entstehung WHChirhte  der  jetzt  zum  Netz  der  Pcnn-wlviinia- 
|>:ilin  gtluVigen,  ursprünglich  vom  .su.-itc  Pennsylvania  gebauten  und 
hctrielu-ncn  Strecken  Philadelphia  t olumhia  und  llollidayaburg-  - 
lohnst' >»vn  wird  unter  Keieftltc  aller  Abbildungen,  namentlich  der 
erstell  laiknntoliven,  geschildert.  I>. 

Die  Eisenbahnen  der  Insel  Kuba.  Arch.  f.  Kbw.  1906. 
S.  1284. 

Mitt<  düngen  0l*cr  Ausdehnung  und  Verwaltung  des  kubanischen 
Eisenbahnnetze».  Fr. 

12.  I i -rschUdeius, 

Das  Eisenbahnwesen  auf  der  bayerischen  Landes- 
ausstellung in  Nürnberg.  Ztg.  1>.  K.  V.  1906.  No.  51, 
S.  817. 

Kurze  Mio» dune  über  die  ausgestellten  Entwürfe  für  Hochbau, 
tcchnik  und  Ingenicurtcchnik,  der  Modelle  Air  Maschinen  und  Elektro- 
tc  i-linik,  der  vorhandenen  FaUibotricbswiittcl  der  bayerischen  Staatsbahn 
Ut.w.  Bemerkenswert  ist  die  Ausstellung  eines  vollkommen  ein- 
gerichteten Arbeit  er  Wohnhauses  für  drei  Familien.  B. 

The  effect  of  the  earthquake  on  Street  car  track  in 
San  Francisco.  Enge.  News  vom  17.  Mai  1906, 
IM.  55.  No.  20.  S.  564.  ‘ Mit  Abb. 

Das  Erdbeben  in  San  Francisco  hat  dir  Strjttscnbaluiglcisc  viel- 
fach beschädigt.  Die  grülVtv  seitliche  Verschiebung,  welche  vor- 
k.  in.  wird  unter  Beildcuug  einer  |diuli>graphischcn  Aufnahme 
In  «cliru-hen.  H c. 

Die  grofsen  Eisenbahnsysteme  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika.  Rnihv.  Gaz.  vom  25.  Mai 
1906,  S.  773. 

D.c  Systeme  und  die  ihnen  nngt-liAiigen  Bahnen  sind  unter 
Hei« ab«-  e> läuternden  Texte*  autgerahlt. 

V.  Elektrizität. 

Aufgaben  aus  der  Elektrotechnik  nebst  deren 
Lösungen.  Ein  Uebungs-  und  I lilfsbtnh  von  Dr.  phil. 
K.  Mülle ndorff,  Zivilingenieur  in  Berlin.  2.  Auflage. 
Mit  29  Textfiguren.  Berlin  1906.  Verlag  von  Georg 
Siemens.  Preis  3 M.  (V.  D.  M.J 

171  Aufgaben  au»  der  Elektrotechnik,  nebst  deren  I. Äsungen, 
in  erster  Linie  dazu  bestimmt,  dem  Studierenden  als  Pcbungs- 
maU-nal  zu  dienen  zur  Erlangung  einer  gewissen  Fertigkeit  rum 
I o*cn  Ähnlicher  Aufgaben.  Bei  schwierigeren  Aulgaben  ist  der  Gang 
der  Rechnung  angedeutet,  auch  sind  kurze  Erklärungen  der  in 
Betracht  kommenden  Gesetze  gegeben.  Die  Auswahl  ist  eine 
Geschickte,  indem  ein  Ted  der  Aufgaben  unmittelbar  der  Praxis 
entnommen  int,  während  ei«  anderer  mehr  zur  Einübung  der  für 
den  theoretischen  Praktiker  wertvollen  Rechnungsarten  dient.  W|. 


VI.  Verschiedenes. 

Einfache  bürgerliche  Bauten,  Landhäuser,  kleinere 
Wohnhäuser  usw.  Eine  Sammlung  von  Entwürfen 
unter  Mitwirkung  von  Fachgenossen  In  Tnusgi -geben 
von  J.  Frev tag.  Verlag  von  Otto  Maier  in  Ravens- 
lmrg.  I.- -3.  Lieferung.  Vollständig  in  10  Lieferungen 
ä 2 M. 

Die  Sammlung  kann  als  mu-tci  gültig  angtvcltrn  werden,  sic 
enthalt  dasjenige,  Mas  in  neu«  -tcr  /.•  it  von  sulchen  kleineren  Häusern 
verlangt  wird.  Zu  Ikrdauern  bleibt,  daf*  nur  Ansichten  - nicht 
aiu.li  Grundrisse  M*w.  - von  den  (icluiudcn  gegeben  wiTiten, 
Vielleicht  wird  eine  F.rgAnrung  das  Werk  v<  rvolbdftndigcii  Z. 

Die  Holzkonservierung  im  Hochbauc  mit  besonderer 
Rücksichtnahme  auf  die  Bekämpfung  des  Haus- 
schwammes. Von  Basilius  Maien  kn  vir,  K.  u.  K. 
Hauptmann  im  Technischen  Mi lit.it  k« »mitte  in  Wien. 
Mit  39  Abb.  Wien  und  Leipzig.  A.  Ilartlcbcns  Verlag. 
Preis  6 M. 

in  sehr  Krnndliclier,  .ml  den  neuesten  Forschungen  lieruhcniler 
Weine  ist  das  betreffende  Thema  ah/i  handelt  worden.  Da*  Heftchen 
kann  den  HorhbattU-chnikcrn  anit'  legentlii h*-t  i-iup-i -hlen  werden,  Z. 

Bürgerliche  Baukunde.  Entwerfen  von  bürg»  rlichcn 
Einfamilienhäusern,  Mict-  u.  Geschäftshäusern,  Arbeiter* 
und  L'nterheamtenwohnhausern.  Von  Dr.A.  Ulbrich, 
Architekt  und  Oberlehrer.  Mit  287  in  den  Text  ge* 
druckten  Figuren.  Leipzig  1906.  J.  M.  Gebhardts  Ver- 
lag. Gebundene  Exemplare  6,75  M. 

Das  Buch  ist  iuii'pt»ik-hlkli  fo»  I.chrzweckc  Im  «tim mt  und  wird 
daher  angehenden  Hochbaute«  iihikrrn  gute  Dienste  leisten.  Z. 

Ratgeber  für  Gewerbetreibende.  Von  W.  Hoff* 

meist!  r und  K.  Wöstcr.  4.  Auflage.  100  Seiten. 

1 lijdcsltcim  1906.  Herrn.  Helmke.  Preis  1,20  M. 

Das  Wcrkchcn  ist  ein  llilfshuch  zur  .Meisterprüfung  und  br. 
handelt  iUiclifillirung,  -Sie ucreins, liüt/ung,  Kalkulation,  Wechsel-  und 
Scheck  wesen,  Arbeitci-vcrsicherung,  Gewerbeordnung.  Den  S.  Iduü» 
biMet  eine  Ovbvrwcht  ulicr  die  tür  llaiulwcrk»Jiti-fcrtrr  wichtigen 
gesetzlichen  Bestimmungen.  Er. 

Beyses  Goldene  Schatzkammer  von  1400  Vorschriften 
zur  Begründung  und  Vermehrung  des  Wohlstandes 
und  zur  Hebung  der  Gewerbe.  5.  Auflage.  XU  u. 
281  Seiten.  Wien  und  Leipzig.  A.  Hartleben.  Preis 
1,80  M. 

Rcziplsammlnng  für  llans-  und  I .and  Wirtschaft  sowie  für  zahl- 
reiche Gewcrb'zwcigc.  Fr. 

Die  Werkkunst.  Zeitschrift  des  Vereins  für  deutsches 
Kunst  ge  werbe  in  Berlin.  Schriftleiter  Georg  Lehncrt. 
Verlag  von  Otto  Salle  in  Berlin.  Jährlich  24  Hefte 
10  M.,  Einzelheft  50  Pf.  2.  Jahrgang,  I.  u.  2.  Heft  1906. 

E’ntcr  den  zahlreichen  recht  interessanten  Abhandlungen,  die 
hehle  Ilette  bringen,  mAgcn  .die  Künstler  und  das  Kunstgewerbe “ , 
»da*  Rudolf-' Vir  cbow-Krankcnhaus*.  .Ziele  und  Wege  der  Kunst  in 
der  Glasindustrie*  besonder*  hervorgehoben  werden.  Z. 

Billige  Wohnhäuser  in  moderner  Bauart.  Muster* 
gültige,  ausgeführle  Ein-  und  Zwei-Familienhäiiscr. 
Photographische  Aufnahmen  nebst  geometrischen  Dar- 
stellungen, Grundrissen,  Schriften,  sowie  mit  be- 
schreibendem Text.  Heraii-sgegebcii  von  E.  Grofs- 
mann.  Ravensburg.  Verlag  von  Otto  Maier.  Voll- 
ständig in  10  Lieferungen  ä 1,50  M. 

Da*  Werk  enthält  photographische  Aufnahmen  von  miisUngflhigen 
Wohngebäuden  und  verdient  in  Architektenkreisen  Beachtung.  Z. 

Kirchenheizungen.  Von  IM» er,  Geheimer  Haurat  und 
Vortragender  Rat  im  Ministerium  der  öffentlichen 
Arbeiten.  Berlin  1906.  Verlag  von  Wilhelm  Ernst 
& Sohn.  Preis  40  Pf. 

F.s  werden  die  verschiedenen  Heilmethoden:  . Einzclidrn,  Kanal 
lin/uru;,  l.ulthri/unK.  Dainpl  hi-i/uiiir.  Warniwjssc-i  hcizung,  Gu> 
hcizunK“  mit  Rücksicht  auf  du-  Geeignetheit  zur  Kirvln-nhvizung 
be*»p|i*cll>.ll.  Z. 
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Die  wirtschaftliche  Bedeutung  Deutschlands  und 
seiner  Kolonien.  Von  Dr.  Ferd.  Fischer,  Professor 
an  der  Universität  Götti  ngen.  Leipzig  1906.  Aka- 

demische Vcrlagsgesellschaft  m.  b.  11. 

Da*  llcltchen  enthält  eine  Reihe  interessanter  Vorträge  über 
die  wirtschaftliche  Bedeutung  der  Industrie  Deutschlands  und  seiner 
Kolonien,  welche  jedem  Kolonial  freund  nun  Durchlcsen  empfohlen 
werden  können.  7.. 

Technik  und  Kultur.  Gedanken  über  die  Verstaat- 
lichung des  Menschen.  Von  Dr.  Eduard  von  Mayer. 
Berlin  1906.  Hüpedcn&Merzyn,  Verlag.  Brosch.  2,50 M., 
geh.  3 M. 

Der  Inhalt  des  Huches  charakterisiert  sieh  als  eine  Kritik  unserer 
heutigen  Zivilisation.  Es  wird  darin  die  ZmeUunit  unseres  Lebens 
Inkänipft.  Die  nutzbringenden  Kräfte  der  Technik  können  nur  in 
der  Hand  geeigneter  Persönlichkeiten  dem  sozialen  Lehen  zum  Segen 
gereichen.  Z. 

Die  Weltwirtschaft.  Ein  Jahr-  und  Lesebuch  in  Einzel- 
darstellungen. Herausgegeben  von  Dr.  von  Halle, 
Professor  an  der  l’nivcrsitiU  Berlin.  I.  Jahrg.  1906. 
II.  Teil.  Deutschland.  Leipzig  und  Berlin  1906.  Verlag 
von  B.  (».  Teubncr.  Pros  geh.  4 M. 

Dieser  II.  Teil  des  Jahrbuches  der  Weltwirtschaft  enthält  eine 
zusammen  faxende  Darstellung  »le.-  deutschen  WirtMltatWcbrns  im 
Jahre  I0OS  in  kna|iper  und  diu-li  gefälliger  Form  bearbeitet  von 
.Sachkennern.  Männern  «ler  Wissenschaft  und  der  Praxis.  Nach  eiucr 
L'cbcrsicht  Ober  dsc  innere  und  änfsere  Wirtsdwlhpolilik  werden 
insbesondere  behandelt  die  Landwirtschaft  und  die  Industrie  in  ihren 
einzelnen  Zweigen;  ferner  da1«  Bauwesen,  »las  Bankwesen  und  die 
Binnenschiffahrt.  Die  Schilderung  »ler  l.age  des  Arbeißmarklea, 
Mitteilungen  über  Arbciterverbände  und  'fabelten  filier  «len  Anisen« 
handel  bilden  den  Schluß  des  sorgfältig  ausgestattetm  Buches.  -r. 

Die  Baustile.  Lehre  der  architi  ktonisrhen  Stilarten 
von  den  Ältesten  Zeiten  bis  auf  di«*  Gegenwart.  Von 
Dr.  Ed.  Freiherrn  von  Sacken.  Sechzehnte  Auflage. 
Neu  bearbeitet  und  vervollständigt  von  Regierungs- 
baumeister  O.  Grüner,  Obcrbaukominissar  a.  D. 
Ein  Band  von  229  Seiten  und  mit  143  in  den  Text 
gedruckten  Abbildungen.  Leipzig  1906.  Verlag  von 
J.  J.  Weber.  Preis  geb.  2.50  M. 

Wie  sehr  das  gut  ausgcstattr.'te  Werk  «emtn  Zweck  crlliUt,  dir 
Kenntnis  der  Baustile  weiteren  Kreisen  zugänglich  zu  machen,  be- 
weist die  stattliche  Anzahl  von  Auflagen,  die  «rs  erlebt.  In  «ler  vor- 
liegenden Auflage  sind  insbesondere  die  Ergebnisse  der  neueren 
Kunstlorschimgen  berücksichtigt  und  das  Bild  von  dem  Bauwesen 
«ler  (Gegenwart  vervollständigt  worden.  — r. 

Kalender  für  Architekten  1907.  Herausgegcbcit  von 
RcgierungsbaumeUter  Albert  Heim*,  lief».  Verlag 
von  W.  und  S.  Locwenthal,  Berlin.  Preis  1,50  M..  in 
zwei  Banden  2 M. 

Dieser  in  handlichem  Taschenformate  bereits  im  VL  Jahrgänge 
erscheinende  Kalender  bringt  neben  einem  Ueberaichts-  und  Schreib- 
kalemlcr  in  guter  Ausführung.  Tabellen  und  Angaben  wwnhl  nach 
der  technischen  wie  auch  nach  der  verwaltungsrcclillichcr  Suite  aus 
«len  Gebieten,  die  für  «len  ausführenden  Architekten  von  besonderer 
Wichtigkeit  sind.  - r. 

Kalender  Für  Strafsen-  und  Wasserbau-  und  Kultur- 
Ingenieure  1907.  Neu  bearbeitet  von  Rcgicrungs- 
tind  Baurat  Scheck.  Wiesbaden  1907.  Verlag  von 
J.  F.  Bergmann.  Preis  4 M. 

Die  Teile  Ober  Binnensehiffahrtskanäle,  Schitiahrtssclilcusen, 
Schiffsheliewetk»'  und  Kultiirtcclmik  sind  neu  bearbeitet  worden.  Pf. 

Programmbuch  für  das  einfache  und  reichere  Wohn- 
haus. Von  L.  B.  Müller,  Architekt.  Zu  beziehen 
von  derTonindustriczciumg,  G.m.b.  II..  Berlin  NW. 21. 
Preis  I M. 

Darin  werden  demjenigen, 
tischt-  Ratschläge  erteilt  und 
/usammcngrstcllt,  auf  die 
Selii«lverln*  «le»  llcnm^elitn.  — 


solcher  Bauten  besonders  zu  achten  hat,  um  »ich  vor  späteren  Ent- 
täuschungen möglichst  zu  bewahren.  — r. 

Schiffahrtsabgaben.  Arch.  f.  Ebw.  1906.  S.  486  — 505. 

ln  »lern  kürzlich  erschienenen  ersten  Teile  eines  Werk«’»  über 
.Schi  Hahr  tsabg.ibcn“  tTeil  CXV  der  Schriften  des  Vereins  für 
Sozialpolitik,  Leipzig  1906,  Dtrarkrr  ö Huiubloll  erörtert  Wirklicher 
Geheimer  Oberregierungsrat  Max  Peters  vom  RechUstandfinnkt  au» 
die  Frage,  unter  welchen  Voraussetzungen  und  in  welchem  Umfange 
«In-  Erhebung  von  Abgaben  für  die  H-nutzung  der  Sec-  und 
Binncnxchillahrtslraßcn  in  Dcutschlan»!  zulässig  ist.  An  der  Hand 
der  Gesctzesaiislogung  un»l  «ler  Vrrwaltungspraxi.«  gelangt  er  zu  »1cm 
Ergebnisse,  dafs  »für  die  Benutzung  derjr  nigen  Vcikehr*m«öglirhkeit«ni, 
welche  «Jic  Natur  als  freies  Genufsgut  darbi«*t«-t,  kein  Entgelt  und 
für  die  Benutzung  »ler  von  Mcn*i-Iiciiltan<l  geschliffenen  tim  allg«*m«  ineni 
rin  Entgelt  nur  im  Kahiiii  n »!er  Sclbstkosteniic»  kling  auf  der 
Gmixllnge  de«  Gebfthrenprmzip*  gefordert  wer«lcn  darf.“  Ein 
solche*  Entgelt  kann  aber  nicht  nur  auf  »len  sog,  künstlichen,  sondern 
auch  als  Gegenleistung  für  jede  Art  »ler  Schiifahrts Verbesserung  aut 
natürlichen  Wasserstraßen  erhoben  werden.  Zwischen  natürlichen 
und  künstlichen  Wasserstraßen  bestellt  danach  ein  rechtlicher  Unter- 
schied nur  insofern,  als  auf  nichtitiMllichcn  künstlichen  Wasser- 
strahlen «lic  Abgaben  Uber  die  Sclh»tkn»ti-n  lunaiisgelien  dürfen.  Pur 
die  Weiterentwicklung  d»-r  deutschen  Binnenschiffahrtswcge  ist  «licse» 
Erg» -bni»  vun  der  größten  Bedeutung. 

Der  vorliegende  twolit  vom  Verfasser  »los  Werkes  selbst  her- 
rohren»lci  Aufsatz  gibt  eine  interessante  und  lehrreiche  Ucbenglil 
über  *icn  Inhalt  «lc»  Buches  und  erleichtert  dir  Orientierung  tn  »lern 
nicht  einfachen  Stoff.  Fr. 

Technische  Hilfsmittel  zur  Beförderung  und 
Lagerung  von  Sammelkörpern  ( Massengütern  |. 

Von  M.  Buhle,  Professor  an  der  Kgl.  Technischen 
Hochschule  in  Dresden.  III.  Teil.  Mit  7 Tafeln, 
721  Figuren,  2 Texlbl.'iiurn  und  einem  Stichwörter* 
Verzeichnis.  Berlin  1906.  Verlag  von  Julius  Springer. 
Preis  gcb.  24  M.  (V.  D.  M.] 

Von  dein  umfassenden  W«  rk  ist  nunmehr  «fcx  dritte  Band 
erschienen.  Er  empfiehlt  sieh  durch  «liescllH.-  klare,  fließende 
Darstellung,  «licsi'llu;  Reichhaltigkeit  des  Inhalts  mol  dieselbe  ge- 
diegene Ausstattung  wie  sein»-  Vorgang«  r,  vulaß  von  «-in«-r  besonder!  n 
Hervoriicbtmg  dieser  bereits  bekannten  und  altgemcin  gewürdigten 
Vorzüge  abgesehen  werden  kann. 

VV*«>hl  kein  Gebiet  der  Technik  konnte  sich  in  letzter  Zeit 
eines  so  raschen  Aufschwung*  erfreuen  als  *!a»  des  Massentransport- 
wesens. Während  vor  Jahrzehnten  noch  in  den  meisten  Greta- 
bclritlten  «ler  kostspielige  un«l  schwerfällige  llaodtransport  mittels 
Karren,  Kör  tun  nn«l  Säcken  angewendet  wurde,  ist  dieser  jetzt 
durchweg  durch  Seil-  und  Förderbahnen,  Greifer  und  Becherwerke, 
Förderbänder  un»i  Transporteure,  Dampf-,  Luftdniek-  oder  elektrische 
Loknm<’tivcti  ver«]i«1ngt.  Kippwagen,  Selbstentlader,  1 lunt'sehc 
Bahnen  verringern  die  Umtaalck  osten  auf  einen  verschwiiuk-nd 
kleinen  Betrag  und  zeigen,  wie  durch  geschickte  Ausbildung  de« 
Transport»  ganz  lufM-nmlrntlirb  hohe  Ersparnisse  erzielt  werden 
können. 

In  der  Natur  »ler  Sache  liegt  cs,  dafs  g«-radc  auf  diesem  Gebiet 
nirgends  eine  Schematisierung  cd  er  eil«  schablonenhaftes  Nmliahnu  n 
voi  han«  jener  Ausführungen  möglich  ist.  Vielmehr  stellt  je  »ler  Industrie- 
zweig, ja  jede»  einzelne  in- tn-.tr i«  He  Unternehmen  besondere 
Anforderungen.  Welchem  der  zahlreichen  vorhand-  nen  Fördermittel  in 
jedem  einzelnen  Fall  der  Vorzug  gebührt,  kann  nur  unter  Durchprüfung 
aller  vorliegenden  Verhältnisse  un«l  möglichen  konstruktiven  Lösungen 
entschieden  wcnlcn.  Fine  Durchprüfung  in  diesem  Sinne  setzt 
jedoch  »las  Hckanntiwin  sämtlicher  bestehenden  Systeme  nn»!  Aus- 
bildungsformen voraus.  Fs  ist  das  unstreitige  große  Verdienst  «les 
Verfassers,  »lala  er  es  unternommen  hat,  zunächst  alles,  was  auf 
diesem  Gebiet  an  bemerkenswerten  und  geistreichen  Konstruktionen 
geschaffen  wurde,  zusammcuziisU-lIrii. 

Dir  von  ihm  beabsichtigte  spätere  Umgestaltung  und  Sichtung 
seine*  Werkes  wird  das  Einarbeiten  in  diesen  eigenartigen  und 
größtenteils  neuen  Stoff  wesentlich  et  leichtem  und  auch  die  bei 
der  gewaltigen  Inhaltsmengc  jetzt  leider  noch  leidende  l'ebersichtiichkcit 
bringen.  Bbm. 


der  ein  Wohnhaus  bauen  will,  prak« 
in  übersichtlicher  Weise  die  Punkte 
der  Bauherr  bei  «ler  Ausführung 

KoauniM»iiM*«rt*g;  Georg  Siemens  Mtilin.  — Verantwort  lieber  Redakteur:  Regier.  - Uaumetiler  a.  D.  Patentanwalt  1..  Glaser.  Bcrüu.  — 
Druck  vun  Gebrüder  brurnrl.  Hnln. 
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Die  Referate  ohne  jede  Bezeichnung  lind  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins  für  Eisenbshnkunde  zu  Berlin,  die  mit  [ V.  O.  M l 
Gezeichneten  von  der  Literarischen  Vertretung  des  Vereins  Deutscher  Maschinen  • Ingenieure,  die  mit  t Gezeichneten  von  der  Redaktion 

und  deren  Mitarbeitern  zusamraengesteilt. 

No.  473  Beilage  zu  No.  713  (Band  60  Heft  5)  1007 


I.  Eisenbahnwesen. 

2.  /lau. 

b|  Brdcken  aller  Art  und  Fundierungen. 

Eisenbahnbrücken  in  GleiskrUmmungen.  Oesir. 
Wschrft.  f.  uff.  Hdst.  1906.  S.  664. 

Beiträge  für  die  Berechnung  solcher  Bracken. 

Ausbildung  schiefwinkliger,  oben  offener  Balken- 
brücken. Zentralbl.  d.  Bauvcrw.  1906.  S.  498. 

Besprechung  der  KonslruktionsgrundsAtzc.  dir  bei  der  Entwurf*- 
bearbeitung  eiserner  Balkenbrücken  zu  beachten  sind,  wenn  die  sich 
kreuzenden  Verkehrswege  sich  unter  sehr  spitzem  Winkel  schneiden. 

Die  Anwendung  des  Eisenbetonbaues  für  Eisenbahn- 
zwecke. Von  Baurat  Labes.  Glasers  Ann.  1906. 
Bd.  59,  Heft  11,  S.  201. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  für  Liscnbahnkundc  gehaltenen 
Vortrages  Ober  die  Entwicklung  des  Eisenbetonbaues  seit  1887  durch 
Monier,  Hennebiquc  und  Coignct  und  seine  Verwendbarkeit  I0r 
verschiedenartige  Bauzwecke.  B. 

Bericht  über  die  Ergebnisse  einiger  Biege-  und 
Bruchversuche  mit  Balken  aus  reinem  und  aus 
armiertem  Beton,  Oeatr.  Wschrft.  f.  öflT.  Bdst. 
1906.  S.  525. 

Zwei  Beispiele  ganz  in  Betoneisenbau  hergestellter 
gewöhnlicher  Wegeüberführungen  über  eine  zwei- 
gleisige Bahn.  Railw.  Gaz.  vom  I.  Juni  1906,  S.  818. 

Nouveau  pont  en,  ma^onnerie  sur  la  Loire  ä Orleans. 

Gen.  civ.  vom  29.  September  1906,  Bd.  49,  No.  22, 
S.  337.  Mit  Abb. 

Die  Brücke,  welche  eine  Straße  nebst  einem  Strafscnbahnglcis 
tragen  soll,  ist  am  unteren  Kode  der  Stadt  ungefähr  100  m unter- 
halb der  bestehenden  Brücke  erbaut,  sie  hat  1 Ocffnungcn  von 
43,8$  m Lichtweite  bei  4,15  m PlcilcrstArkc.  Die  sieben  gewölbten 
Bogen  haben  sämtlich  5,8  m Pfeilhöhe.  Die  Gründung  ist  auf 
eisernen  Caissons  mit  Luftdruck  erfolgt,  Xu  dem  Aufbau  der 
Brücke  ist  fast  ausschließlich  Mauerwrrk  aus  Schichtsteinen 
ihau'tcinartig  bearbeiteten  Bruchsteinen  mucHonsj  verwendet, 
eine  Technik,  die  bekanntlich  in  Frankreich  sehr  entwickelt  ist. 
Die  Abmessungen  des  Bauwerks  sind  tunlichst  schlank  gelullten, 
die  Gcwölbcxwickcl  durch  kleine  flachbogige  Viadukte  entlastet. 
Kisscbtldung  in  den  Hauptgcwölbrn  ist  durch  deren  Ausführung  in 
mehreren  Teilen  und  gleichzeitigem  Schluß  an  den  Teilpunkten 
vermieden  worden.  H — e. 

Verstärkung  eines  runden  Brückenpfeilers  durch 
Umhüllung  mit  einer  Betoneisenkonstruktion. 

Railw.  Gaz.  vom  14.  September  1906,  s.  300. 

Die  Montage  der  Quebec-Brücke.  Am.  Scientf.  vom 
29.  September  1906,  S.  228. 

Der  Artikel  bringt  Abbildungen  von  der  Montierung  der 
Hochbahn*  und  Eßcnbahnbrflckr  über  den  Lorenzo-Stram  bei  Quebec, 
welche  — wenn  sic  fertig  ist  - in  gewisser  Hinsicht  die  groß- 
artigste Konstruktion,  welche  jemals  ausgefohrt  wurde,  darstcllcn 


wird.  Die  Brücke  wird  eine  Gesamtlänge  von  Mitte  zu  Mitte 
Landpfeilcr  von  850  m erhalten-  Sie  wird  aus  zwei  Anker- 
spannungen von  153  m Lange,  zwei  172  m langen  Kantilcvcrarmrn, 
die  zwischen  sieh  eine  zcntraJaufgehAngtc  Spannung  von  206  m 
tragen,  bestehen.  Diese  Spannung  ist  unerreicht  im  Brückenbau  und 
kennzeichnet  die  ungeheueren  Verhältnisse  des  Bauwerks,  denn  sie  i«1 
langer  als  eine  je  mit  Bolzcn-Gitterwcrk  erbaute  Brücke.  Die  Ausleger- 
arme und  die  Zentral  Spannung  zusammen  bilden  eine  Strom'-pannimg 
von  580  m Lange,  dieselbe  ist  also  27  m tanger  als  die  Ausleger- 
Spannung  der  Forth-Brücke.  Die  untere  Seite  der  Stromspannung 
hegt  45  m über  Hochwasser.  Die  beiden  Gitterträger  sind  von 
Mitte  zu  Mitte  19,5  m von  einander  entfernt.  Zwischen  denselben 
ist  eui  INatz  zur  Aufnahme  von  2 Dampf-Eisenbahngleisen,  2 elek- 
trischen Strafsenbahngleisen  und  2 Hochbahnen  vorhanden,  wahrend 
außerhalb  der  Gitterträger  zwei  Scitcngange  sich  befinden.  Das 
tote  Gewicht  der  Konstruktion  belauft  sich  auf  40  000  Tonnen. 

X 

The  Caneadea  viaduct  of  the  Buffalo  & Susquehanna 
Railway.  Lngg.  News  vom  13.  September  1906, 
Bd.  56,  No.  11,  S.  265.  Mit  Abb. 

Obiger  Viadukt  ist  das  bedeutendste  Bauwerk  der  genannten 
jetzt  iin  Hau  brgnffcnm  Bahnlinie.  F.r  ist  eine  stählerne  Gerüst* 
brücke,  229,8  m lang  zwischen  den  Widerlagern,  33,3  in  hoch 
zwischen  Wasserspiegel  und  Schienenunterkante.  Die  stählernen 
Gerüstpfciler  sind  je  nach  ihrer  Höhe  9,1  bezw.  12,2  m lang.  Sie 
lassen  OctTnungen  zwischen  sich,  deren  drei  mittelste  30,5  m 
Spannweite  haben,  wAhrcnd  diese  nach  den  Enden  der  Brücke 
geringer  wird.  Bei  der  Bestimmung  der  gröfsten  Oeffnungsweite 
fiel  ins  Gewicht,  dafs  man  die  Aufstellung  mittels  eines  fahrbaren 
Auslegerkrane«  ohne  Baugerüst  in  Aussicht  nahm,  und  daß  die 
Vorteile  dieser  Bauart  bei  größeren  Ocffnungswcitcn  sich  wieder 
verringern  würden.  H — e, 

Four-track  deck  bridge  over  the  Tyne  at  Newcastle. 

Engg.  News  vom  6.  September  1906,  Bd.  56,  N<>.  10. 
S.  241  und  Railw.  Gaz.  1906.  S.  759.  Mit  Abb. 

Diese  neue  KiscnbahitbrQckc,  welche  kürzlich  eröffnet  worden 
ist,  bat  zwei  Ordnungen  von  91,5  m Weite,  an  welche  sich  je 
eine  Cfcfl'nung  von  58,3  in  bezw.  70,3  in  anschlielst.  Die  Zufahrt 
zur  UiQckc  auf  der  Nordscitc  wird  durch  einen  gemauerten  Viaduki 
mit  10  halbkreisförmigen  Bögen  gebildet.  Auch  die  südliche 
Zufahrt  enthält  mehrere  überwölbte  Oeifnungen  und  nnc  kurze 
Stahlträger-Brücke.  Am  südlichen  Ende  der  großen  Brücke  gabeln 
sich  die  Gleise  nach  zwei  Richtungen,  was  eine  fächcrartigi- 
Anurdnung  der  Brückenträger  zur  Folge  hat  Die  Pfeiler  sind  av.i 
eisernen  Caissons  gegründet  und  massiv  aufgebaut.  Die  stählernen 
Fachwerkträger  mit  parallelen  Gurtungen  gewähren  der  -SehitTalirt 
23,3  m lichte  Höhe  ober  Hochwasser.  Die  l.age  der  Brinke  i«t 
' so  gewählt,  daß  die  von  Norden  nach  Soden  und  umgekehrt 
| fahrenden  PcrsoncuzOge,  welche  bisher  Newcastle  als  Kopfsiation 
benutzen  mußten,  diese  Station  fortan  ohne  Richtungswechsrl 
durchfahren  können.  II — e. 

Auswechselung  der  Brücke  über  den  Harlem  River 
bei  Kingsbridge  (New  York).  Zentralbl.  d.  Bauvcrw. 
1906.  S.  483. 

! Mitteilungen  Ober  die  bcmcrkrnswcrtc  Auswechselung  des 

eisernen  Ucbcrbaucs  einer  Drehbrücke  von  83  m Gc^aintspiiiuiweitc. 
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Die  Herrenbrücke  bei  Lübeck.  Von  C.  Buzt-mann, 
Lübeck.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  28,  S.  1089.  MitAbb. 

Best  lireilning  der  im  Zuge  der  LObeck  -Travemönder  Chaussee 
erbauten  Doppcldrchbrflcke  über  einen  Durchstich  von  50  m Sohl- 
breite  und  7,5  in  Wassertiefe.  Die  drehbaren  Brflckcnhälften 
berühren  sich  mit  den  Vorderarmen  gradlinig  unter  einem  Winkel 
von  etwa  6°  gegen  die  Senkrechte  zur  Brückenachse,  wahrend  die 
AtisclduGllichen  der  Hinterarme  kreisförmig  abgerundet  sind.  B. 

Die  Bewegungseinrichtungen  der  neuen  Eisenbahn- 
brücke  über  den  Nordsee-Kanal  bei  Velsen.  Von 

|.  J.  W.  van  Loenen-Martinet  und  F.  C.  Dufour. 
Zig.  (I.  Ing.  1906.  No.  26,  S.  1009. 

Die  im  Februar  v.  J.  dem  Betrieb  übergebene  Eiscnbahnbrßckr, 
welche  Haarlem  mit  dem  nördlichen  Teile  der  Provinz  Nordholland 
verbindet,  hat  einen  aus  zwei  gleichen  Hälften  bestehenden  Haupt- 
träger  von  128  in  Länge,  welcher  sich  mittels  eines  System»  von 
Querträgern  auf  einen  kreisförmigen  Tragring  stnut,  der  seinerseits 
auf  48  gufsstählemen  Köllen  ruht;  die  Köllen  sind  kegelförmig,  und 
/war  liegt  die  Spitze  des  Kegel»  in  der  theoretischen  Drehachse 
der  Brücke.  Es  folgt  eine  Beschreibung  der  Betriebsmittel  für  die 
Drehung,  Auflagerung  und  Verriegelung  des  beweglichen  Teile»  der 
Brücke.  B. 

The  transporter  bridge  at  Newport,  England.  Kngg. 
News  vom  11.  Oktober  1906,  Bd.  56,  No.  15,  S.  372. 
Mit  Abb. 

Ein  neues  Beispiel  der  in  letzter  Zeit  vielfach  ausgcfolirtcn 
„Fährbrückcn"  oder  „Schwebefahren*  ist  soeben  vollendet  und  dein 
Betriebe  übergeben  worden,  wir  IVberbrflckung  de»  Flusses  l.'sk 
in  Newport,  England.  Die  liauptmafsc  dieses  Rauwerks  sind 
folgende:  Höhe  der  Türme  über  dem  Wasserspiegel  82,3  m.  Ihre 
Fundamente  mufsten  gesenkt  werden  bis  ru  einer  Tiefe  von  24,4  m. 
Die  Fahrbahn  der  Brücke,  auf  welcher  der  Rollwagen  läuft,  an 
welchem  die  Fährscholc  aufgehängt  ist,  tx-findet  sich  51,8  ni  über 
dem  Wasser.  Die  Spannweite  der  Hauptoffnung  betrügt  rd.  196,7  m. 

II— e. 

Die  Mängel  im  Fortschreiten  des  Manhattan- 
Brückenbaues.  Am.  Scientf.  vom  8.  September  1906, 
S.  170. 

Es  werden  die  Mängel  besprochen,  welche  zu  der  Verzögerung 
des  am  30.  Dezember  1899  genehmigten  Baues  der  Manhattan- 
Brücke  führten.  Z* 

Bericht  des  Ausschusses  des  Oesterr.  Ingenieur-  und 
Architeklen-Vereins  zum  Studium  der  Abnahme- 
verfahren und  Prüfungsmethoden  für  das  Material 
eiserner  Brückenkonstruktionen.  Wien  1906.  Kom- 
missionsverlag VV.  Ernst  & Sohn,  Berlin.  Geh.  4 M. 

Der  Bericht  bespricht  lehrreiche  Versuche  und  Studienergebnisse, 
die  für  das  Abnahmeverfahren  und  die  Prüfungsmethodcn  von 
eisernen  Trägem  von  Interesse  sind.  Gi. 

cl  Tunnel. 

Tunnellüftung.  Ein  Vortrag  gehalten  in  der  ameri- 
kanischen Gesellschaft  der  Zivilingenieurc  von  Charles 
Churchill.  Railvv.  Gaz.  vom  5.  Oktober  1906,  S.  382. 

Anknüpfcnd  an  eine  frühere  Veröffentlichung  werden  die 
I.iiftungsvcrhällnisse  zahlreicher  Tunnel  und  Untergrundbahnen  aller 
Länder  kurz  beschrieben,  zum  Teil  unter  Angabe  der  Zusammen- 
setzung entnommener  Luftproben.  Die  LOftungsanlage  des  Gallilzin- 
Tunnels  der  Pennsylvania- Bahn  ist  in  Zeichnungen  dnrgestdlt.  D. 

Die  maschinelle  Bohrung  im  Bosrucktunnel  (Pyhrn- 
bahn)  mit  besonderer  Berücksichtigung  der  Gesteins- 
bohrmaschine System  Gatti.  Oestr.  VVschrft.  f.  öfT. 
Bdst.  1906.  S.  541.  MitAbb. 

Beschreibung  und  Mitteilung  der  Leistungsfähigkeiten  der  beim 
Bau  des  Tunnel»  benutzten  Bohrmaschinen,  im  besonderen  der  neuen 
von  Gatti  konstruierten  Stofsbohrmaschine  mit  Druckluft  (»«trieb. 

Der  Sohlstollenvortrieb  und  der  Vollausbruch  beim 
Baue  des  Karawankcntunncls  (Nord).  Ocstr. 
Wschr.  f.  öflf.  Bdst.  1906.  S.  353  und  613.  Mit  Abb. 


Mitteilungen  Ober  die  nach  der  englischen  Tunncibauweisc 
ausgeführten  Arbeiten. 

Grouting  a leaky  tunnelon  the  Paris-Lyons  AMediter- 
ranean  Railway.  Engg.  News,  vom  1 1.  Oktober  1906, 
Bd.  56,  No.  15,  S.  374.  Mit  Abb. 

Der  Tunnel  bei  Limonest,  dessen  Gewölbe  in  einer  wasser- 
führende» tonigrn  Schicht  liegt,  war  auf  einer  längeren  Strecke 
wasserdurchlässig  geworden-  Zur  Ausfüllung  der  Höhlungen  wurden 
Löcher  durch  das  Gewölbe  gebohrt  und  in  diese  Zementmörtel  von 
einer  fahrbaren  Rüstung  aus  eingeprefst.  Beschreibung  nach  einem 
Bericht  in  der  „Kn  ut  generale  des  ekemint  de  /et“.  H -e. 

Le  projet  de  tunnel  sous  La  Manche,  ses  conditions 
techniques  d’execution.  Gt-n.  civ.  vom  8.  September 
1906,  Bd.  49,  No.  19,  S.  294.  Mit  Abb. 

Vor  mehr  als  einein  Jahrhundert  legte  ein  Ingenieur  Matliiru 
einen  Entwurf  zu  einem  Strafscntunm-I  unter  dem  Kanal  l.a  Manche 
Napoleon  dem  Ersten  vor.  Im  Zeitalter  der  Eisenbahnen  wurde 
der  Gedanke  wieder  aufgenommen.  Die  Beschaffenheit  des  Unter- 
grundes wurde  so  genau  studiert,  dafs  man  in  technischer  Hinsicht 
bereit  wäre,  in  die  Ausführung  einzutreten.  Es  liegen  nur  Bedenken 
vor,  welche  au»  den  Sonderbarkeiten  der  öffentlichen  Meinung  her- 
rüliren.  Dieselben  sind  vielleicht  grade  jetzt  am  leichtesten  zu 
überwinden,  sodals  die  hier  vorliegende  Mitteilung  der  Grund/Ogc 
des  neuesten  Kanaltunnel-Entwurfs  zeitgemäfs  erscheint.  H — e. 

Eine  neue  Methode  für  Flufstunnelbau.  Am.  Scientf. 
vom  13.  Oktober  1906,  S.  258. 

Das  System,  durch  Flufsbctten,  Mecrarme  usw.  einen  Tunnel 
her/ustellcn,  indem  man  einen  Graben  ausbaggert  und  in  demselben 
den  Tunnel  erbaut,  »oll  gegenwärtig  bei  dem  wichtigen  Doppeltunncl- 
hau  unter  dem  Detroit  River  für  die  Michigan  Central  Raitrond  zur 
Anwendung  kommen.  Bei  dem  System,  welches  für  den  Detroit 
River  bestimmt  ist,  wird  der  Graben  an  sich  bcibchaltcn,  aber  die 
Tunnel  werden  durch  2 versenkte  Stahlrolirsträngc  ausgcfühit,  die 
in  einem  einzigen  Monolithen  von  Konkrctmassc  eingebettet  sind. 
Der  Detroit  River-Tunnel  wird  in  einem  Graben  erbaut,  welcher 
von  schwimmenden  Baggrrmaschinrn  ausgeschachtet  wird  und  weit 
genng  ist,  um  2 nebeneinander  liegende  Eisenbahnröhicotunncl  auf- 
zunclinien.  Pfähle  werden  in  die  Sohle  des  Grabens  getrieben,  in 
der  richtigen  Sohlcnlage  abgeschnitten  und  mit  stählernen  Quergurt- 
bändern,  auf  w-etchen  die  Röhren  ruhen,  vcrholmt.  Ein  Lager  von 
Sand  und  Kies  mit  Zementzusatz  ist  erforderlich  und  wird  auf  der 
Grabensohle  derart  hergestcllt,  dafs  cs  die  Räume  zwischen  den 
Pfahlköpfen  und  den  Querbändern  ausfßlit.  Auf  die  Stahlgurtc  und 
das  Konkretbett  werden  2 Köhrenstränge  aus  */g"  Stahlplattcn 
gesenkt.  Die  Röhren  werden  gewöhnlich  in  f-ängen  von  80  m her- 
gestellt. Alle  3,6  m ihrer  Fänge  werden  sie  von  Stahlplattenrahmen 
umschlossen.  Das  Ende  jedes  Rohrschwsses  ist  mit  einer  Muffe 
versehen,  in  welche  das  folgende  KohrstQck  eingelegt  werden  kann. 
Die  Dichtung  erfolgt  durch  Gummipackung  luftdicht.  Der  Graben 
wird  dann  mit  Kunlsretmassc  soweit  ausgefüllt,  dafs  die  Köhren 
vollständig  vermauert  sind.  Das  Knegsdepartement  verlangt  aufser- 
dem,  dafs  die  Oberfläche  der  Konkretmasse  unter  dem  niedrigsten 
\Va»scrstande  liegen  müsse.  Ist  die  Betonierung  vollendet,  so  wird 
da»  Wasser  aus  den  Röhren  gepumpt  und  der  Tunnel  so  betriebs- 
fähig gemacht.  Z. 

Motorwagen  zum  Tünchen  der  Eisenbahntunnel. 

Am.  Scientf.  vom  27.  Oktober  1906,  S.  308. 

Bei  der  Central  London  electric  railway  ist  cs  nicht  möglich,  die 
Tunnelwändc  in  der  gewöhnlichen  Weise  zu  streichen,  da  die 
Wagen  im  Querschnitt  nur  wenig  schmäler  sind  als  die  Tunnelröhren 
und  die  Züge  beinahe  24  Stunden  des  Tages  hindurch  verkehren. 
Ocllärbeanstrich  kann  nicht  verwendet  werden,  man  nimmt  datier 
Tünche,  welche  nach  einem  besonderen  Rezept  liergcstcllt  ist. 
Einer  der  gewöhnlichen  Anhängcwagrn  ist  zii  diesem  Zwecke 
besonders  eingerichtet.  An  dem  einen*  dem  Fohrerstand  entgegen- 
gesetzten Ende  des  Wagens,  ist  ein  kreisförmiger  Rahmen  angebracht, 
in  dessen  Zentrum  radial  nach  allen  Richtungen  hin  in  gleichen 
Abständen  20  Röhren  angebracht  sind.  Jede  dieser  Röhren  hat 
am  Ende  2 Tüllen,  die  soweit  als  angängig  ausladcn,  sodals  nur 
etwa  6 " Zwischenraum  zwischen  Tunnel  wand  und  Tülle  bleiben. 
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Im  Innern  »Je»  Wagen*  ist  ein  Behälter  von  3650  l Fassungsvermögen 
»überstellt,  der  mit  Tünche  gelullt  isL  Von  diesem  Behälter  geht 
ein  Kohr  nach  einem  Zylinder  in  der  Mitte  des  Rahmens,  welcher 
die  Zweige  der  Kohren  sprist.  I>ie  Tünche  wird  mittels  einer 
elektrisch  betriebenen  Rumpe  in  die  Köhren  getrieben. 

Der  Wagen  wird  dnreh  den  Tanncl  mit  einer  Geschwindigkeit 
von  6,4  km  bewegt.  Die  elektrische  Pumpe  treibt  die  Tünche 
durch  die  40  Tüllen  in  einen  Sprühregen  nach  den  Tunnelwänden. 
Um  die  Wände  genügend  abzutfinchrn  mul*  3 mal  auf  die  Wände 
gespritzt  werden. 

In  dieser  Weise  ist  cs  möglich,  den  ganzen  Tunnel  in  einer 
einzigen  Nacht  zu  weifsrn.  Z. 

Vollendung  der  Pennsylvania -Doppeltunnel.  Am. 

Scientf.  vom  20.  Oktober  1906,  S.  278. 

Am  9.  Oktober  Nachm.  4*/4  L'hr  traten  die  beiden  Schilde  in 
dem  südlichen  Tunnel  der  Pennsylvania- Fisenbahn  unter  dem  Hudson 
zusammen  und  der  leitende  Ingenieur  konnte  die  Bohrung  für  vollendet 
erklären.  Das  Vor  treiben  des  nördlichen  Tunnel*  wurde  einen 
Monat  früher  beendet. 

Die  Luftdraekarbeit  wurde  am  Manhattanende  beim  Nordtunnel 
im  Juni  1905  und  am  New  Jerseyende  beim  Südtumiel  im  darauf- 
folgenden Monat  begonnen.  In  der  Zwischenzeit,  in  welcher  der 
Luftdruck  entsprechend  der  Tiefe  des  Tunnels  von  20  bis  37  Pfund 
auf  den  Quadratzoll  wechselte,  ist  kein  Menschenleben  verloren 
gegangen.  Während  dieser  Zeit  wurde  die  ungeheure  Menge  von 
66  000  t Metall,  in  der  gufseiserncn  L'nikleidung  bestehend,  ein- 
gebaut. Die  Beschleunigung  des  Yortrcibcns  ist  eine  derartige 
gewesen,  dafs  sie  bisher  noch  niemals  bei  unterseeischen  Tunnels 
erreicht  worden  ist.  Nunmehr,  wo  die  Köhren  plaziert  sind,  soll 
die  Senkung  der  massig  röhrenförmigen  Piloten,  vom  Boden  der 
Zylinder  aus,  nach  dem  Felsen,  welcher  tief  unter  dem  Schlamm 
und  Sand,  auf  welchen  die  Köhren  erbaut  wurden,  unternommen 
werden.  Diese  Pfähle  weiden  15'  voneinander  entfernt  längs  der 
Ttinnelacliscn  nach  dem  Fclshodcn  getrieben.  Wo  dieselben  durch 
den  gufseiserncn  Mantel  der  Tunnelrohren  gehen,  werden  sie  fest 
mit  denselben  veibunden.  Das  Gewicht  der  Tunnel  und  durch- 
gehenden Züge  wird  so  direkt  auf  den  darunterliegrnden  Fels  und 
festen  Untergrund  ültertragcn.  Die  Stärke  und  Sicherheit  der 
Kohren  wird  noch  weiter  dadurch  vermehrt,  dafs  das  Innere  mit 
einer  2'  starken  Konkretmasse  ausgekleidct  wird.  Jede  Röhre  hat 
23'  Durchmesser  und  ist  6000'  lang.  Man  schätzt  die  Zeit,  welche 
zur  Inbetriebnahme  der  Tunnel  noch  erforderlich  ist,  auf  I * 3 Jahre. 

Z. 

Lowering  the  tunnel  under  the  Chicago  River. 

Engg.  News  vom  13.  September  1906,  Bd.  56,  No.  II, 
S.  272.  Mit  Abb. 

ln  Chicago  wird  die  beschlossene  Vertiefung  drs  Chicago 
Flusse*  von  5,18  auf  7,93  m durch  die  zu  hohe  l.agc  dreier 
gewölbter  Strafsentunnels  gehindert.  Die  Tunnel  müssen  gesenkt 
werden.  Dies  geschieht  durch  den  Einbau  wugercchtrr  Decken  aus 
stählernen  Trägern  und  Betonkappe n,  durch  den  Abbruch  der 
ursprünglichen  Tunnelgewölbe  und  1 unm-lsohlen  und  endlich  durch 
Unterfangung  der  Widcrlagmaucrn  und  Herstellung  neuer  Sohlen- 
ge  wölbe.  Einer  von  diesen  Tunneln,  nämlich  der  in  der  Van  Buren- 
Sirafsc,  mufs  sogleich  gebrauchsfähig  für  Stiafse  und  elektrische 
Bahn  fertiggestcllt  werden.  Bei  den  beiden  andern  Tunneln,  dem 
in  der  Washington-Strafse  und  dem  in  der  La  Salle-Stralse,  genügt 
die  Herstellung  der  neuen  und  Fortrkumung  der  alten  Decke,  da 
die  durch  diese  zwei  Tunnel  zu  eröffnenden  Strafsenverbindungen 
zur  Zeit  noch  entbehrt  werden  können.  H c. 

IV.  Hüttenwesen. 

/.  Erzeugung  von  Metall-  n. 

Die  Knicksicherheit  der  Stege  von  Walzwerkprofilen. 

Von  A.  Sommerfeld,  Aachen.  Ztschr.  d.  Ing.  1906. 
No.  28,  S.  1104.  Mit  Abb. 

Weitere  Betrachtungen  Über  die  von  A.  Ilertwig  No.  28.  S.  1098 
gemachten  Mitteilungen,  insbesondere  über  die  Versuche,  die  Aus- 
wirkung der  Stege  von  Profilen  betreffend.  B. 

Betrachtungen  über  J-Proftle.  Von  A.  Ilvrtwig, 
Aachen.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  28,  S.  1C98. 


Betrachtungen  über  die  von  einer  Kommission  bearbeiteten 
Vorschläge  zu  Verbesserungen  der  deutschen  Nortnalprolile  für 
J-Träger,  so  dafs  sie  eine  systematisch  aufgehaute  Reihe  bilden  lind 
das  Widerstandsmoment  bei  gegebenem  Gewicht,  ohne  Rücksicht  auf 
die  Höhe,  zu  einem  Maximum  gemacht  wird,  während  für  die  Steg- 
und  FlonaclisUrkcn  durch  walztechnischc  Rücksichten  gewisse  Be- 
ziehungen zur  Höhe  bestimmt  sind.  B. 

Das  Bessemern  von  Kupfersteinen.  Von  Dr.Ond 
Friedrich  Mayr,  Diplomingenieur.  Freiberg  in 
Sachsen  1906.  Craz&Gerlach  (Joh.Stettner).  Preis  3 M. 

Das  Buch  /erfüllt  in  folgende  Abschnitte:  I.  Das  Bessemern 
von  Kupfersteinen.  2.  Die  Theorie  des  Bessemern*.  3.  Bau  und 
Konstruktion  der  Konverter.  4.  Die  Schlacken.  5.  Gang  drs 
Verblasens.  6.  Die  Metallvcrlustc  beim  Bessemern.  7.  Vergleich 
des  Bessemer-  und  englischen  Prozesses  bezügl.  der  Elimination  der 
schädlichen  Elemente. 

J.  Allgemeines. 

Wärmetechnische  Grundlagen  von  Drehöfen  und 
Kohlenstaubfeuerung.  Von  Friedrich  C.  W.  Timm, 
Zivil-Ingenieur  in  Hamburg.  Verlag  der  Tonindustrie- 
Zeitung.  Berlin  1906.  Preis  4 M. 

Die  kleine  Schritt  ist  eine  Erweiterung  drs  auf  der  29.  Haupt- 
versammlung des  Verein*  ITeutsrher  Poclland-Zcmcnt-Fabrikantcn 
am  16.  Februar  1906  gehaltenen  Vortrages.  Nach  einer  Erklärung 
über  «las  Wesen  des  Drehrohrofens  geht  der  Verfasser  auf  die 
Frage  über  die  Wärmcausniitzung  in  dem  Ofen  näher  ein,  die  er 
unter  Heranziehung  aller  BtUiebsmöglichkeitrn  in  sehr  ausführlicher 
Weise  behandelt.  Er  geht  dann  auf  den  praktischen  Teil  des 
Drehrohrofcnbetricbes  ein  und  erörtert  die  Vorzüge  der  Kohlenstaub- 
feuerung auch  für  andere  Betriebe.  B. 

Jahrbuch  für  das  Eisenhüttenwesen.  (Ergänzung  zu 
„Stahl  und  Eisen". i F.in  Bericht  Ober  die  Fortschritte 
auf  allen  Gebieten  des  Eiscnhflttcnwcscns  im  Jahre 
1903.  Im  Aufträge  des  Vereins  deutscher  Eisen- 
hüttenleute bearbeitet  von  Otto  Vogel.  4.  Jahrgang. 
Düsse  ldorf  1906.  Kommissionsverlag  von  A.  Bagel. 
Preis  10  M.  |V.  D.  M.| 

Der  4.  Band  des  Jahrbuches  für  das  EUcnhüllenwcscn  gibt  in 
mehr  als  2600  Quellenangaben  fgegen  rtvva  2000  im  vorigen  Bandet 
Auskunft  über  Geschichte,  Statistik,  Brennstoffe,  Feuerung,  feuer- 
festes Material,  Schlacken,  Erze,  Werksanlagen,  Koheisc  net  Zeugung, 
Gicfserciwcsen,  Erzeugung  und  Verarbeitung  des  schmiedbaren 
Eisen*.  Weiterverarbeitung,  Eigenschaften,  Legierungen  und  Ver- 
bindungen des  Eisens  und  Materialprüfung.  Ihr  systematisch 
registrinten  Quellenangaben  sind  durch  lehrreiche  Auszüge  ans  den 
literarischen  Erscheinungen  auf  diesen  Gebieten,  oft  mit  sauber  aus- 
geführten  Abbildungen  versehen,  unterbrochen.  Del  Umfang  des 
Jahrbuches  ist  durch  die  vermehrte  Quellenzahl,  durch  Erweiterung 
verschiedener  Abschnitte,  durch  eingehendere  Behandlung  der  wirt- 
schaftlichen Seite  de*  Fisenhüttenwcsens  grwachscn,  gibt  aber  auch 
dafür  allen  Eachgenossen  Oker  alle  Neuerscheinungen  eine  umfassende, 
befriedigende  Auskunft  über  irgend  welchen  Gegenstand  auf  dem 
Gebiete  des  Eiscnhüttcnwcsens  und  der  damit  verwandten  Zweige. 
Das  nützliche,  Ihr  Bureau  und  Praxis  sehr  wertvolle  Werk,  kann 
daher  allen  Interessenten  brstens  empfohlen  werden.  V. 

VI.  Verschiedenes. 

Neue  logarithmische  Tabellen  zur  Berechnung  von 
Balken,  Säulen,  Ueberfällen  und  Kanälen.  Von 

P.  Morel.  Zürich  1906.  Verlag  von  Albert  Raust  ein. 
Preis  1,80  M. 

Auf  vier  graphischen  Tabellen  sind  je  vier  Skalen  mit  Ingarith- 
nmclier  Einteilung  aufgetragen,  mit  Hilfe  d«-n-n  sich  Balken,  Säulen, 
Uebcrfälle  und  Kanäle  ohne  weitere  geistige  Arbeit  berechnen 
lassen.  GL 

Leitfaden  der  Bauverbandslehre.  T eil  I.  Der  Maurer. 
Für  den  Unterricht  und  zurSelbstbclehrung.  Bearbeitet 
von  Direktor  Hirsch,  Eckcrnfördc.-  Mit  14  Abb. 
Leipzig  1907.  Verlag  von  II.  A.  Ludwig  Degener. 
Preis  1.50  M. 
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Der  76  Seiten  umfassende  Leitfaden  ist  der  4 te  für  Baugewerk- 
schulen  und  verwandte  Lehranstalten  des  Verlages.  Er  gibt  an 
der  Hand  von  Zeichnungen  ein  klares  Bild  der  verschiedenen  Ver- 
lande für  die  Arbeiten  des  Maurers  mit  natürlichen  und  künstlichen 
Steinen.  Er  behandelt  das  Abstecken  der  Gebäude,  die  Anlage 
von  Schutzschichten  und  steinernen  Fufsböden,  das  Putzen  und 
Fugen,  sowie  den  Gewölbebau,  und  ist  somit  nicht  nur  für  den 
Gewerbeschüler.  sondern  auch  für  den  Mann  der  Praxis  ein  guter 
Ratgeber.  H. 

Zementröhren,  ihre  Verwendung,  Prüfung  und  Be- 
wertung in  der  Praxis.  Zusammcngcsldit  auf  Grund 
amtlicher  Auskünfte.  Von  Prof.  Max  Gary.  Berlin 
1906,  Verlag  der  Tonindustrie-Zeitung.  Dritte  Auflage. 
Preis  1,50  M. 

Die  vor  10  Jahren  erschienene  erste  Auflage  der  kleinen  51 
Seilen  umfassenden  Schrift  bespricht  die  F.rfahrungen,  welche  inan 
bisher  mit  Zcmcntröhren  gemacht  hat  und  die  bei  ihrer  Lieferung  zu 
stellenden  Bedingungen.  Verfasser  ist  der  Ansicht,  dafs  das  Stampf- 
betonrohr  zwar  weder  den  gemauerten  Kanal,  noch  das  Tonrohr  ganz 
verdrängen  wird,  clnfs  es  aber  seine  zwischen  beiden  errungene 
Stellung  zu  behaupten  imstande  »ei.  B. 

Untersuchungen  über  die  Entlöhnungsmethoden  in 
der  Deutschen  Eisen-  und  Maschinenindustrie. 

I lerausgegeben  im  Namen  des  Zcntralvereins  für  das 
Wohl  der  arbeitenden  Klassen.  Berlin.  Leonhard 
Simion.  Heft  4.  Die  Arbeitsverhaltnisse  in  einem 
Berliner  Grofsbetrieb  der  Maschinenindustrie.  Von 
Dr.  Heinrich  Reichelt.  143  Seiten.  Preis  4 M. 
! left  5.  Die  Entlöhnungsmethoden  in  der  Eisen- 
industrie Schlesiens  und  Sachsens.  Von  Bruno 
Simmersbach.  90  Seiten.  Preis  2,40  M.  Fr. 

Kalender  für  Eisenbahn-Techniker.  Begründet  von 
Heusinger  von  Wald  egg.  Neubearbeitet  von 
A,  W.  Meyer.  XXIV.  Jahrgang  1907.  Wiesbaden, 
Verlag  von  J.  F.  Bergmann.  Preis  4 M. 

Der  au»  einem  gebundenen  und  einem  ungebundenen  Teil 
bestehende,  für  alle  Eisenbahn-Techniker  so  wertvolle  Kalender 
enthalt  wie  in  den  Vorjahren  in  dem  gebundenen  Teil  alles  das, 
Was  der  Techniker  bei  seiner  Tätigkeit  im  Freien  gebraucht,  ins- 
besondere Fonnein  und  Tabellen  und  in  dem  gehefteten  Teil  in 
knapper  und  übersichtlicher  Weise  das  Wichtigste  Ober  den 
Eiscnbahnbau,  (Iber  Gesetze,  technische  und  Personal-Statistik.  Der 
neue  Jahrgang  ist  dem  vorjährigen  gegenüber  berichtigt  und  weist 
verschiedene  Verbesserungen  auf.  Die  Oberbauanordnungen,  Signal- 
und Sichcrungsanlagcn  und  der  Maschinenbau  sind  neubearbeitet. 
Neu  aufgenommen  ist  ein  Abschnitt  Ober  Tunnelbau  und  Auszüge 
aus  der  neuen  Bau-  und  Betriebsordnung.  Gi. 

Mathematik  für  Techniker.  Gemeinverständliches 
Lehrbuch  der  Mathematik  für  Mittelschüler,  sowie 
besonders  für  den  Selbst-Unterricht.  Von  J.  E.  Mayer, 
Ingenieur.  Leipzig  1906.  Verlag  von  Moritz  Schäfer. 
Brosch,  jeder  Band  1,60  M. 

Die  vorliegenden  beiden  ersten  Bände  einer  im  Verlag  von 
Moritz  Schäfer  in  Leipzig  erschienenen  Sammlung  behandeln  und 
zwar  iin  I.  Baud:  Die  Grundrechnungsarten  mit  allgemeinen  Zahlen- 
zcichen  und  die  ProportionsleUrc,  im  II.  Band:  Die  Lehre  von  den 
Potenzen,  Wurzeln  und  Logarithmen,  nebst  einer  Anleitung  zum 
Gebrauch  des  Rechenschiebers.  Die  Sammlung  umf.mt  »Amtliche 
mathematischen  Disziplinen,  die  der  Techniker  für  sein  Fach  braucht, 
und  ist  Verfasser  bestrebt  gewesen,  sic  möglichst  klar  und  leicht 
verständlich  zu  behandeln  und  durch  Beifügung  von  Aufgaben  dem 
Lernenden  die  erforderliche  Uebung  zu  verschaffen.  Die  ganze 
Behandlung  des  reichhaltigen  Stoffes  ist  so  gemeinverständlich,  dala 
das  Lehrbuch  sich  wohl  für  das  Selbststudium  eignen  dürfte.  U. 

Festigkeitslehre.  Von  W.  Ilaubcr,  Diplom-Ingenieur. 
Mit  56  Fig.  Leipzig  1906.  Verlag  von  G.  J.  Göschen. 
Geh.  80  Pi'g. 

Das  kleine  126  Seiten  umfassende  Buch  in  Tasrhcnbuchformat 
gehört  zu  der  in  dem  Vertag  erscheinenden  .Sammlung  Göschen", 
S<lbilv«(lni;  de«  Heiau^-eber*.  — Kom«in*iixn*verl.i»;  (ieorj 


in  Leinwandband  zum  Preise  von  SO  Pfg.  Ei  enthalt  eine  kurze 
IJebersicht  der  FnndamrntalsAtze  der  Festigkeitslehre.  Ausgehend 
von  den  Grundsätzen  der  elastischen  Dehnung  und  Schiebung  und 
den  sich  anschlicfsenden  Begriffen,  sowie  von  den  verbreite tMen 
Lehren  des  Trägheit»-  I Widerstands-)  und  biegungsmomentes,  gelangt 
es  zur  Anwendung  des  prismatischen,  gradlinien  Stabes.  Der  Stoff 
ist  zweckentsprechend  geordnet.  Das  I.  Kapitel  bespricht  die 
physikalischen  Grundlagen,  das  II.  behandelt  das  Trägheit»-  und 
Widerstandsmoment  ebener  Figuren,  da»  III.  Biegung»-  t Angriff«-» 
Moment  und  Trans  verxolkrnft,  «las  IV'.  dir  ßirgungskurve  und  ihre 
Anwendungen  und  da»  V,  die  Spannungen  im  subförmigen  Körper 
mit  gerader  Achse.  In  einem  Anhang  bespricht  der  Verfasser  daun 
die  Aufgabe  der  Dimensionierung  stabförmiger  Körper  an  einzelnen 
Beispielen.  Der  Text  ist  sehr  reichlich  mit  erläuternden  Figuren 
versehen.  Das  kleine  Buch  ist  bei  seiner  Handlichkeit  fdr  jünger« 
Techniker  ein  guter  orientierender  Begleiter  und  Wegweiser.  B. 

Grundzüge  einer  Allgemeinen  Unterrichtskunde  für 
Technische  Fachschulen.  Erfahrungen,  Ratschlage, 
Winke  aus  einer  25jährigen  Lehr-  und  Direktortatigkcit. 
Von  Carl  Georg  Weitzel,  Königl.  Sachs.  Kammerrat. 
Leipzig  1906.  Verlag  von  Moritz  Schäfer.  2 M. 

Verfasser  wirft  einen  Rückblick  auf  die  Entstehung  und  Ent- 
wickelung der  technischen  Fachschulen  und  die  hierbei  zu  über- 
windenden Schwierigkeiten.  Er  bespricht  dann,  begründet  auf 
langjährige  Erfahrungen,  die  rntcrrichtsgrundsAlze  und  -Methoden, 
den  Lehrplan,  den  Stundenplan,  den  Lchrapparat  und  die  Prüfungen. 
Er  gliedert  die  Fachschulen  je  nach  der  Vorbildung  und  den  dadurch 
bedingten  Anforderungen  in  6 verschiedene  Arten,  technische  Hofh- 
und Mittelschulen  und  vier  verschiedene  Fachschulen,  je  nach  den 
Kenntnissen  der  Srhüler,  solche,  die  das  EinjAhrigen-Zcugnis 
voraussetzen,  solche,  die  wenigstens  den  Besuch  einer  hohen  n 
Schule,  solche,  welche  die  Absolvierung  einer  Volksschule  fordern, 
und  endlich  solche,  die  sogen.  Wcrkmeistcrscliulen,  welche  eine 
lAngrrc  Praxis  hei  geringen  Schulkenntnisscn  zur  Bedingung  haben. 
Das  Buch  lAlst  durchweg  den  praktisch  erfahrenen  Lehrer  erkennen 

B. 

Ebene  Trigonometrie  mit  sämtlichen  erforderlichen 
Tafeln.  Als  I-eitfaden  für  den  Llnterricht  und  zur 
Stlbstbelehrung.  Bearbeitet  von  Dr.  E.  Glinzer. 
Oberlehrer  in  Hamburg.  Mit  46  Fig.  und  vielen  Auf- 
gaben. Leipzig  1906.  Verlag  von  H.  A.  Ludwig 
Degener.  Breis  1,25  M. 

Der  Leitfaden  zerfällt  in  5 Bücher  f Abschnitte».  Das  1.  behandelt 
die  trigonometrischen  Funktionen  spitzer  Winkel  usw.  und  ihre 
Aufsuchung  in  den  Tafeln.  Das  II.  die  Berechnung  des  recht- 
winkligen Dreiecks,  de*  gleichschenkligen  Dreiecks  und  der  regel- 
mäfsigen  Vielecke  mit  Hilfe  der  Funktionen  selbst.  Das  III.  die 
Funktionen  stumpfer  Winkel.  Logarithmen  der  Funktionen  und 
Funktionen  kleiner  Winkel.  Das  IV.  cnthAlt  Sätze  und  Beispiele  znr 
Berechnung  des  schiefwinkligen  Dreiecks.  Das  V.  Huch  bringt  endlich 
eine  größere  Zahl  zum  Teil  mit  Auflösungen  versehener  Aufgaben 
aus  der  Praxis.  Der  Anhang  I cnthAlt  eine  Formcltafel,  der 
Anhang  II  eine  gröfscre  Zahl  der  erforderlichen  Tabellen.  Es  ist 
eine  erweiterte  Ausgabe  der  dritten  Auflage  des  .Kurzen  I.chrbuche* 
der  ebenen  Trigonometrie  für  Gewerbeschulen*  und  läfst  erkennen, 
dafs  dem  Verfasser  als  Lehrer  an  einer  Gewerbe-  und  Baugewerkv 
Schule  eine  reiche  Erfahrung  zur  Seite  gestanden  hat.  B. 

Zeitungskatalog  für  1907.  Annoncen  - Expedition 
Rudolf  Mosse,  Berlin.  + 

Der  in  40.  Auflage  erschienene  Zcittmgskatalog  enthält  in  ge- 
wohnter übersichtlicher  Anordnung  alle  für  den  Inserenten  wissens- 
werten Angaben.  In  Verbindung  mit  Rudolf  Mosses  Normal-Zeilen- 
messe?  bittet  der  Katalog  eine  sichere  und  bequeme  Handhabe  für 
eine  korrekte  Zeilenbcrcchnung.  Die  zahlreichen  Veränderungen 
der  Insertionsprcisc,  die  infolge  des  neuen  Buchdrücke rtarifs  ent- 
standen sind,  haben  fast  »Amtlich  im  textlichen  Teil  Berücksichtigung 
linden  können,  ln  einer  Scparal-Beilage,  die  mehrere  hnndert  auf- 
fälliger illustrierter  Annonrcnenlwürfe  enthält,  wird  die  zweck- 
entsprechende Ausstattung  von  Annoncen,  ein  für  jeden  Insrrentcn 


wichtiger  Faktor,  behandelt. 


Sicn.cn«,  liedin.  — Verantwortlicher  Redakteur.  Kegier.-Bautneuter  a.  D.  Patentanwalt  I..  GU»er.  Bert«.  — 
Druck  von  Gebrüder  (innert.  Uerlio. 


Digitiz 


Google 


LITERATURBLATT 


GLASERS  ANNALEN 


GEWERBE  und  BAUWESEN 
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I.  Eisenbahnwesen. 

2,  Bau. 
d Tunnel. 

Uebelstände  beim  Bau  des  Rapidtransit -Tunnels 
unter  dem  East  River.  Am.  Scientf.  vom  26.  Mai 
1906,  S.  430. 

Ls  ist  Tatsache,  dal*  ein  beträrhtürher  Teil  des  Tunnels  von 
ungefähr  S00  m auf  der  Brooklyner  Seite  von  der  vorgcüchriebencn 
Riclitungslinie  um  einige  /oll  bis  zu  12  /oll  abweieht,  sodafs  di«? 
Rirhtungslinic  eine  wellenförmige  Gestalt  zeigt.  In  diesem  Teile 
des  Tunnels  hat  auch  die  gufscisernr  Bekleidung  in  der  Längs- 
richtung Risse  bekommen,  welche  häufiger  an  der  First,  weniger 
an  «Irr  Sohle  Vorkommen.  Die  Wirkung  dieses  tVi-ilMandcs  *«-tgt 
*irh  darin,  dafs  die  Bekleidung  vom  Kreise  zur  Flips«;  ub«  rgtg.ingrn 
ist,  indem  die  horizontale  Achse  giöfser  als  «Ix-  Vertikalaclisr  wurde 
An  den  schlimmsten  Stellen  macht  «Irr  Unter»chi«rd  6"  aus. 

Die  Ingenieure  der  Bahn  nehmen  an,  dals  die  Ursache  tu  den 
schwierigen  Bodenverhältnissen  des  Flulsgrondi-s  und  auch  in  der 
vom  Unternehmer  angewandten,  ungewöhnlichen  Art  des  Vortriebe*, 
welche  «lern  besonderen  Charakter  <le*  Materials  nicht  entspreche, 
zu  suchen  sei.  Der  t'nt«*rnehmer  seinerseits  behauptet,  dafs  die 
gufsciserne  Umkleidung  mit  ungenügender  Stärke  vorgeschriebcn 
worden  sei,  um  den  zerstörenden  Krähen  widerstehen  zu  kennen. 

Jedenfalls  werden  neue  -Segmente  aul  der  ganzen  Strecke  von 
MO  in  eingebaut  und  mau  erwartet  zuversichtlich,  dafs  trotzdem  im 
Ja  mar  nächsten  Jahres  «lic  ersten  Wagen  durch  den  Tunnel  gehen 
werden.  Z. 

Tunnelausführung  mit  der  Gefriermethode  unter 
dem  East  River.  Am.  Scientf.  vom  14.  luli  1906, 
S.  22. 

Die  Pennsylvania-Eisenbahn  macht  mit  einer  neuen  Tunnelbau- 
methode  Versuche,  welche  im  wesentlichen  darin  besteht,  dafs 
zunächst  ein  kleiner  Kichttunncl  vorgetricben  und  darauf,  mittelst 
cingcfdhrter  Rühren,  «las  feuchte  Erdreich  ring»  um  den  Tunnel 
zmn  Gefrieren  gebracht  wird  und  zwar  in  einer  solchen  Mächtigkeit, 
«lafs  der  kleinere  Tunnel  in  dem  gefrorenen  Schlamme  erweitert 
weiden  kann.  ' Versuchsweise  wurde  von  der  Sohle  eines  80' 
langen  Schachtes  ein  *7*  füfsiger  Tunnel,  160'  laug  unter  dem 
Klufcgrtind  vorgetriehen,  die  geringste  Stärke  de*  Hoden*  über  diesen 
Tunnel  betragt  etwa  20'.  Längs  der  Tunnelwändc  und  auf  »einem 
ganzen  Umfang  sind  Gruppen  von  Rühren  für  dir  Zirkulation  de» 
^^Izwassers  angebracht,  das  von  einer  auf  dem  Pier  stehenden 
Kühlanlage  hcrknmtnf.  F.»  wurde  hierbei  eine  Temperatur  von  35" 
Fahrenheit  unter  Null  mehrere  Monate  hindurch  in  «lern  gefrorenen 
sandc  auf  I3a  g'  radialer  Entfernung  erzeugt. 

Das  Ziel  hierbei  ist,  .einen  gefrorenen  Hodeiuvlindcr  von  35' 
Durchmesser  zu  erhalten*,  der  also  12'  weiter  ist  als  der  fertige 
Tunnel.  Ea  entsteht  dann  um  den  Tunnel  ein  6'  starker  King  von 
celirorenem  Boden,  welcher  im  »lande  int,  dem  Triehsande  und 
Wasser  über  und  unter  dem  Tunnel  Widerstand  zu  leisten,  während 
die  Umkleidung  vor  sich  geht.  Z. 

Tunnelbauten  unter  dem  East  River.  Am.  Scientf. 
vom  4.  August  1906,  S.  83. 

Der  Artikel  bringt  Beschreibung  und  Abbildungen  von  den  ver- 
schiedenen LTntertunnclimgen  des  East  River  tNew  York  and  Long 


Island  Kailioad- Tunnel,  Pennsylvania  Rühren-,  Rapid  Transit  Subw.iy* 
Tiinneli.  Z. 

Die  Störungen  im  East  River-Tunnelbau  der  „Rapid 
Transit“- Bahn.  Am.  Scientf.  vom  2.  Juni  1906, 
S.  450. 

Der  Ober- Ingenieur  der  Rapid  Transit,  Mr.  George  S.  Ria, 
hat  einen  Bericht  vorgclcgt,  in  welchem  di«;  Störungen,  welche  im 
Tunnelbau  Vorkommen,  ihr«-  volle  Erklärung  finden. 

Danach  beruht  der  F ehler  in  d«*m  wenig  sorgfältigen  Vertreiben 
des  Tunnelschildes.  Mau  stellt  ferner  fest,  dafs  es  möglich  ist,  die 
Schäden  ohn«;  Unterbrechung  des  weiteren  Vortriebes  des  Tunnels 
auszntiesscm.  Die  Erneuerung  mufa  bei  der  nürdliclien  Röhre  auf 
einer  Länge  von  600  m,  bei  der  südlichen  von  230  m ausgr führt 
wer«)  eu.  Z. 

dl  Oberbau,  einschl.  Weichen. 

Vom  Eisenbahnoberbau.  Von  Victor.  Ztschr.  d. 
Ing.  1906.  No.  38,  S.  1555. 

Wic«lergabc  eine*  im  Hezirksvcrein  Rheingau  gehaltenen  Vor- 
trage*, welcher  die  Abnutzung  der  Schienen  und  den  Einftui*  be- 
handelt, den  chemische  Bestandteile  de»  verwendeten  Materials  a»if 
den  Verschleifs  ansüben.  H, 

Die  Uebcrhöhung  der  aufseren  Schiene  in  Kurven. 

Am.  Scientf.  vom  25.  August  1906,  S.  130. 

Der  Artikel  handelt  von  der  Wichtigkeit  der  Schienenübcrhühung 
in  Kurven  Im  allgemeinen  ist  anzunehmen.  «lafs  die  meisten 
amerikanischen  Bahnen  auf  den  Gleisen  zu  wenig  Ueberhülum g 
haben,  welche  für  grölsrre  Geschwindigkeiten  nicht  ausreicht  mul 
wird  diesem  Umstande  die  häufige  Entgleisung  von  Zügen  tuge* 
schrieben.  Nach  den  eingegangenen  Berichten  »oll  auch  die  Kurve 
bei  Salisbury  die  Veranlassung  zu  dein  Fjsenbalinunfail,  bei  dem 
so  viel  Menschen  da*  Leben  einbftfsten,  gewesen  »ein.  Die  Kurve 
war  M-hr  »teil,  der  Halbmesser  betrug  mir  160  m,  die  L'eberh>>h«ing 
des  Aufseren  Schienen*! rangen  betrug  nur  19  mm  und  der  Zug  fuhr 
von  Wiltou  nach  Salisbury  mit  110  km  Geschwindigkeit  in  der 
Stunde.  7,. 

Track  construction  and  maintcnance  in  railway 
tunnels.  Engg.  News  vom  20.  September  1906.  Hd  5b, 
No.  12.  S.  310  und  314.  Mit  Abb. 

ln  zwei  denselben  Gegenstand  betreffenden  Aufsätzen  wird  auf 
«lie  Schwierigkeit  und  Kxst.ipicligkeit  der  GIciscuntL-rlialtiing  m 
Tunneln  hingcwiescn.  Verstärkung  des  gewöhnlichen  Oberbau«  in 
den  Tunnelstrecken  wird  empfohlen.  II  c. 

Le  desserrage  des  vis  dans  les  assemblages  metal- 
liques  des  voies  de  chemins  de  fer.  GOn.  civ.  vom 
22.  September  1906,  Bd.  49,  No.  21,  S.  326.  Mit  Abb. 

Der  Ingenieur  Schlüssel  findet  Schrauben  zur  Verbindung  der 
Teile  der  Eisenbahngleise  wenig  geeignet,  weil  sie  »ich  durch  die 
Krmrhottcrungcn  des  Betriebes  lockern.  F.r  schlägt  Befestigung  de» 
Schicnenfufscs  auf  der  Deckplatte  der  stählernen  Qucrschwcllcn 
durch  Klammern  vor,  welche  durch  keilförmige  Untrrlngsplatlen  in 
ihrer  richtigen  Stellung  fcstgc halten  werden  sollen.  H — r 

Devices  to  keep  railroad  switches  from  becoming 
clogged  with  snow  and  ice.  Engg.  News  vom 
18.  Oktober  1906,  lld.  56,  No.  16,  S.  406. 
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Es  werden  xwc»  Vorschläge  gemacht;  bei  beiden  sollen  die 
kaum«:  /wischen  den  Weichcnschwellen  bedeckt  und  erwärmt  werden, 
so  dafs  cs  zur  Ansammlung  gröfscrer  Srhneemassen  und  Bildung 
von  Eis  nicht  kommt.  Heizung  entweder  durch  GaMlämmchcn  oder 
durch  heifscs  Pctrolcun».  II — e. 

Beton-Eisen-Schwelle.  Bauart  Kim  ball.  Beton  und 
Eisen,  Heft  7,  Juli  1906,  S.  172. 

Die  Schwelle  besteht  aus  zwei  2,40  m langen,  mit  den  Kücken- 
flächen  gegen  einander  aufgcstclltcn  Eisen,  die  an  beiden  Enden 
in  0,9»  m Einige  in  einen  23  ein  breiten  und  IS  ein  hohen  Beton- 
klotz gebettet  sind  Auf  diesen  Bctonklulz  ist  als  Unterlage  der 
Schiene  ein  S ent  starker  Holzklotz  gelegt.  Der  Beton  hat  aus- 
scliliefslich  die  Aufgabe,  der  Ei*cn*rhwcllc  die  nötige  Schwere  und 
Einbettung  zu  geben  und  den  Druck  aut  die  Unterlage  zu  vermitteln 
11»»  Stuck  in  Bay  Uity  tMichl  verlegte  Schwellen  haben  sich  in 
den  ersten  3*  '*  Jahren  gut  bewährt.  Gi. 

cl  Bali  nhof&anlfl  gen:  Hoch  bunten,  Drehscheiben,  Schiebe' 
bühnen.  Ladevorrichtungen;  einsclil.  Be-  u.  Entwässerung 
und  Beleuchtung. 

Die  neuen  Bahnhofsanlagen  in  und  bei  Wiesbaden. 

Zentralbl.  d.  Bauverw.  1906.  S.  580. 

Beschreibung  der  Gcsamtanlage. 

La  nouvelle  gare  maritime  de  la  Compagnie  generale 
transatlantique  au  Havre.  C.ön.civ.  vom 22.  September 
1906,  Bd.  49,  No.  21,  S.  321.  Mit  Abb. 

Nach  einer  Beschreibung  und  kritischen  Besprechung  der  Landung-, 
an  lagen  für  die  transatlantischen  Dampicr  in  Hrrmcrhafcn  und  Cux- 
haven werden  die  Bedingungen  aufgcstellt,  welchen  ein  . Sccbahnbof" 
genügen  müsse. 

Einführung  der  Personen-Gk-ise  bis  dicht  an  die  Atik-gcsli-lk- 
der  Sec'lampfcr  - Einrichtungen  zur  Trennung  des  Verkehrs  der 
Kciscndcn  von  dem  des  Gepäcks  und  der  Guter.  — Bequemer  Zu- 
gang zu  den  Hauptdecks  der  Schiffe. 

Diesen  Bedingungen  entsprechend,  hat  man  die  Einrichtungen 
der  sogenannten  .gare  de  New  York*  in  Havre  am  Quai  des  trans- 
atlantiqnes  (bassin  de  Teure)  geh  olfen. 

Am  Id.  April  1906  wurde  dieser  Bahnhof  eröffnet.  Er  ent- 
spricht vollkommen  den  gehegten  Erwartungen.  H.  e. 

Fortschritt  beim  Umbau  des  New  Yorker  Central- 
Hauptbahnhofs.  Am.  Scientf.  vom  13.  Oktober  1906, 
S.  267. 

Der  Artikel  bringt  Abbildungen  und  Beschreibung  von  dem 
grofsartigen  Umbau  des  Bahnhofs  der  New  Yorker  Central  Kaihoad. 
Wir  entnehmen  daraus,  dal*  Ende  September  der  erste  clrktntchc 
Zug  nach  der  Station  der  42.  Strafte  gelahren  ist.  Es  war  zwar 
nur  ein  Versuchszug  auf  der  ersten  Strecke  von  11,5  km  Länge, 
die  sieh  von  der  Grand-Zentral-Slation  nach  Highbridge  erstreckt, 
indes  ist  daraus  zu  schliefst  n,  dafs  am  10.  November  die  gesamte 
Eröffnung  des  Verkehrs  auf  dieser  Strecke  erfolgen  icann.  Die  Züge 
werden  von  und  nach  Highbridge  von  elektrischen  Lokomotiven 
gezogen,  von  dort  ans  tritt  die  Dampflokomotive  in  Tätigkeit.  Von 
den  Auxziischachtenden  150000»  cbm  Boden  sind  25  pCt.  bewältigt. 
Am  weitesten  im  Kau  sind  die  beulen  Krufthätiscr  — Yonkers  und 
Port  Morris  — (jedes  mit  £0000  Pferdekräften  Kapazität!  vor- 
gesehrittten.  Die  Station  bei  Port  Morris  ist  bereit*  bctricbsici  tig, 
die  von  Yonkers  wird  in  einigen  Wochen  ebensoweit  sein. 

Das  rollende  Material  wird  aus  93  t schweren  elektrischen 
Lokomotiven  von  2300  Pfcrdekräftc-n  bestehen,  sic  sind  also  um 
100»  Pferdekräfte  Märkerais  die  kräftigste  der  Schnellzugslokomotivcn 
von  der  New  Yorker  Cent  rat -Company.  Der  unterirdische  Strafften- 
betrieb  wird  von  ganz  stählernen  Motorwagen  ausgeübt.  Jeder 
Wagen  hat  64  Sitzplätze  und  ist  mit  2 Motoren  ausgerüstet  und  wird 
elektrisch  beleuchtet  und  gebeizt.  Z. 

Die  Anlagen  der  Pittsburg  und  Lake  Erie-Eisenbahn 
in  Pittsburg.  Von  Reg.-Baumeister  E.  Gicsc  und 
Dr.  3'trt.  Blum.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  40,  S.  1615. 
.Mit  Abb. 

Die  Bahn  hcstcl.t  aus  einer  von  Youngstown  nach  Pitubnrg 
gehenden  Eime,  die  sich  südlich  von  Pittslnirg  aus  in  zwei  Haupt- 


und  viele  Nebenlinien  verzweigt  und  die  Verbindung  der  zahlreichen 
Gruben  des  Kohlcnbexirks  tun  Pcnnsylvanicn  mit  den  grofst-n  Seen 
heiKtrllt.  Die  für  den  grotsen  Verkehr  erforderlichen  Bahnltot»- 
anlagen  in  Pittsburg  sind  eingehend  beschrieben.  B, 

A new  Chicago  terminal  for  the  Chicago  & North- 
western Railway.  Engg.  News  vom  18.  Oktober 
1906,  Bd.  56,  No.  16,  S.  412.  Mit  Abb. 

Der  Bau  umfafst  eine  neue  Personenstation,  AnsclilulVlmien 
dieser  an  die  freien  Strecken,  den  Umbau  von  Bahnholsglciscii, 
den  Ankn-.il  und  «he  Freilegung  städtische!  Häuserblocks  und  dt« 
Umwandlung  «Irr  bisherigen  Pcisorvenstat ion  in  einen  GOtcrbahnhuf 

H — e 

The  new  terminal  Station  and  ferryhouse  of  the 
Delaware,  Lackawanna  & Western  Railroad  at 
Hoboken,  N.  J.  Engg.  News  vom  20. September  1906, 
IW.  56,  No.  12,  S.  297.  Mit  Abb. 

Dieser  neue  Kährbahnltol,  welcher  dem  Verkehr  zwischen  New 
York  und  der  Insel  New  Jersey  dient,  ist  jetzt  an  Stelle  einer 
älteren  Anlage  in  Ausführung  begriffen.  Er  wird  in  durchweg 
feuersicherer  Bauweise  hcrgestellt.  Fr  besteht  aus  zwei  Teilen, 
dem  Ffihrhausc  und  dem  End-Pcrsoncnbahnbof,  deren  Verbindung 
durch  den  Haupt- Wartcraum  und  die  zu  dessen  beiden  Seiten 
liegenden  groben  Durch gangshallcn  gebildet  wird.  An  dem  Fähr- 
haus« kennen  sechs  Fährschiffe  gleichzeitig  mit  der  schmalen  -Seite 
anlcgen. 

Der  Personenbahnhof  enthalt  14  Kopfgleise,  von  «lenen  die 
beiden  äulscrstcn  isoliert,  die  übrigen  12  paarweise  zwischen  den 
Itali »steigen  liegen.  Auf  der  Mitte  der  letzteren  stehen  Säulenreihen, 
welche  fkichbogig  gewölbte  niedrige  stählerne  Dächer  tragen. 
Schlitze  über  den  Glrixmitten  führen  «len  Rauch  ab.  H — e. 

Das  neue  Empfangsgebäude  auf  dem  Hauptbahnhof 
in  Hamburg,  Zentralbl.  d,  Bauverw.  1906.  S.  620 
u.  632. 

Eingehende  Beschreibung  mit  Abbildungen  der  kürzlich  in  Betrieb 
genommenen  eigenartigen  Anlage. 

Neuere  Hochbauten  der  dänischen  Staats-  u.  Privat- 
eisenbahnen. Zentralbl.  d.  Bauverw.  1906.  S.  271  u. 
284.  Mit  Abb. 

Eingehende  Beschreibung  einer  grwfseren  Zahl  von  Empfängs- 
gebäuden,  sowie  des  Verwaltungsgebäude*  auf  d«-ni  Gütcrbahnlmtc 
zu  Kopenhagen. 

Die  Endstation  der  Pennsylvania-Eisenbahn  in  New 
York.  Am.  Scientf.  vom  26.  Mai  1906,  S.  438. 

I>cr  Artikel  hringl  Abbildung  und  Beschreibung  von  dem  groß- 
artigen Bahnhofsgebäude,  dessen  Fassade  im  Norden  und  Süden 
430',  im  Osten  und  Westen  180'  lang  ist.  Z. 

Der  neue  Bahnhof  der  Pennsylvania-Bahn  in  New 
York,  kailw.  (ia/.  vom  Juni  1906,  S,  862. 

Beschreibung  mit  Grimdrif*.  -Schnitt,  Aufsei»-  und  Innenansichten 
des  Empfangsgebäude*. 

Bemerkungen  über  Bahnhofshallen  in  Nordamerika. 

Zentralbl.  d.  Bauverw.  1906.  S.  516. 

Kurze  Angaben  Uber  die  in  Nordamerika  üblichen  Bindersystcme 
und  Ober  die  bauliche  Ausbildung  der  llalkn. 

Einrichtungen  des  Ausgaberaumes  in  einem  Eisen- 
bahn - Betriebsmaterialien  - Nebenmagazin.  Von 

Keg.-  und  Baurat  de  Haas  in  Duisburg.  Mit  Abb. 
Glasers  Ann.  1906.  Bd.  59,  Heft  5,  S.  94. 

Beschreibung  einer  derartige»  Einrichtung,  die  inObcrhaunen  K.  M.. 
Osterfeld  S.,  Frintrop.  Emmerich  und  Wesel  zur  Ausführung  gelangt 
ist  und  namentlich  eine  bequemere  Ausgabe  der  Oele  I Petroleum. 
Mineralschtnicröl,  rohes  und  gereinigte»  RikhOli  gestattet  Die  Koste» 
betragen  130  M.  H 

The  Great  Western  Railway’s  New  London  Loco- 
motive  Depot.  Railw.  Gaz.  vom  I.  Juni  1906,  S.80I 

Beispiel  einer  neu  eröffnet cn  grofsen  englischen  Lokomo'.tv- 
schuppen*  »laue  mit  allem  Zubehör  an  Gleisen,  Werkstätten. 
Kohle  nladeci  üric  htung  en.  D. 
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II.  Allgemeines  Maschinenwesen. 

/.  Dampfkessel. 

Ueber  die  Abweichung  von  der  kreisrunden  Form 
der  Flammrohre  mit  ftufserem  Druck.  Von 

Ingenieur  O.  Knaudt  in  Essen  a.  d.  Ruhr.  Glasers 
Ann.  1906.  Bd. 59,  Heft  10.  S.  195;  Heft  II,  S.  214. 

Verfassser  bespricht  die  veränderte  Form,  welche  Wellrohre 
durch  äufseren  Druck  erleiden  und  dafs  sic  bei  praktisch  reiner 
Oberfläche  ihrer  Wasserscite  schon  recht  stark  unrund  werden 
können.  ehe  sie  au*|£cwech*Ht  oder  wieder  »tindiro  richtet  werden 
brauchen.  B. 

2.  Dampfmaschinen. 

Mitteilungen  über  Dampfturbinen.  Von  Th>3itg. 
A.  Katcau  in  Paris.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  37, 
S.  1505;  No.  38,  S.  1541.  Mit  Abb. 

Wiedergabe  einen  im  Verein  deutscher  Ingenieure  /u  Berlin 
über  die  Konstruktion  und  EciMiiiiKcn  von  Dampfturbinen  gehaltenen 
Vortrages.  B. 

Der  Nutzen  des  Dampfmantels  nach  neueren  Ver- 
suchen. Von  Professor  A.  Bantlin,  Stuttgart.  Zisch r. 
d.  Ing.  1906.  No.  27,  S.  1066;  No.  28.  S.  1108;  No.  30. 
S.  1184;  No.  31.  5.  1227.  Mit  Abb. 

Mitteilung  Über  die  vom  Professor  David  J.  Capper  an  einer 
Dampfmaschine  de»  Ingcnicinlaboralorium»  von  King"»  College  in 
I.or.don  ausgeführten  Versuche,  um  die  KondcnsiitinfisvcrliiKte  in  der 
Dampfmaschine  zu  ermitteln.  U. 

Vergleich  der  Druck-  und  Ueberdruck-Dampf- 
turbinen.  Von  Donat  Banlci.  Ztschr.  d.  Ing.  !9"6. 
No.  24,  S.  950. 

Ergänzung  der  Mittcihingi  u 1905,  S.  477  und  1906,  S.  106. 

B. 

Dynamischer  Kraftplan  des  Kurbelgetriebes.  Von 

Professor  Fcrd.  Wittenbauer.  Ztschr.  d.  Ing.  1906. 
No.  24,  S.  951. 

Darlegung  auf  graphischem  Wege  die  Spannungen  und  Gelenk- 
drücke  von  Kurbelgetrieben  zu  ermitteln.  R. 

Ueber  Dampfturbinen.  Von  Prof.  Dr.  A.  Ri  edler. 
Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  31,  S.  1209;  No.  32.  S.  1265. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  deutscher  Ingenieure  gehaltenen 
Vorträge»,  in  welchem  der  Verfasser  die  bei  Konstruktion  der 
Dampfturbinen  zu  Oberwindenden  Schwierigkeiten  darlegt  und  den 
Entwickelungsgang  eingehend  bespricht.  H. 

Der  Dampfturbinenbau  der  Allgemeinen  Elektrizitäts- 
Gesellschaft,  Berlin.  Von  O.  Lasche,  Be  rlin.  Ztschr. 
-1.  Ing.  1906.  No.  33,  S.  1289;  No.  34.  S.  1353. 

Wiedergabe  eine»  im  Verein  deutlicher  Ingenieure  gehallciven 
Vortrage»  Ober  da*  Kraftwerk  Oberspree  und  die  Einrichtungen  zur 
Herstellung  der  Dampfturbinen,  mit  Abbildungen  der  verschiedenen 
Werkstatt  »räume,  B. 

J.  Hydraulische  Motoren. 

Leistungsversuche  an  der  Wasserkraftanlage  von 
Mos.  Löw-Beer  in  Sagan.  Von  Professor  lJr.  phil. 
Dr.=3”9-  R-  Camcrcr,  München.  Ztschr.  d.  Ing.  1906. 
No.  31/ S.  1221.  Mit  Abb. 

Beschreibung  der  Turbine  und  Mitteilung  Ober  die  Vcr.iuchs- 
ergebnissc.  B. 

Die  Sillwerke  bei  Innsbruck.  Von  Ingenieur  Josef 
Riehl  in  Innsbruck.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  20, 
S.  753;  No.  21,  S.  81 1 ; No.  23,  S.  889.  Mit  Abb. 

Beschreibung  de*  Elektrizitätswerke»  unter  Benutzung  de» 
Wasser»  der  Sill  fOr  die  Stadt  Innsbruck,  welche*  un  September  1903 
vollendet  wurde,  nachdem  das  bisherige  Kraltwerk  m Muhlau  bei 
Benutzung  der  Wasserkraft  des  Wurmbaches  nur  eine  Leistung 
von  500 — 600  PS  erzielen  konnte.  Die  Zuleitung  beginnt  am 
Krafthaus  der  Brennerwerkc  und  ergibt  bei  einer  Leitu  ngslänge  von 
8 km  ein  Gefälle  von  195  in ; es  gibt  bei  4 — 7.5  cbm  Wasser 
eine  Leistung  von  7500  -13  000  PS.  B. 


4.  Atfcemetms. 

Pumpen  für  Gase,  Erdöle  und  chemische  Produkte. 

Von  G.  Hagcmann,  Zivilingenieur.  Glasers  z\nn. 
1906.  Bd.  59,  Heft  5,  S.  91.  Mit  Abb. 

Beschreibung  eines  dem  Verfasser  patentierten  neuen  System», 
bei  dem  unter  Anwendung  höchster  l'mlaufzahlen  dir  schädlichen 
Einflüsse,  drn  die  gesteigerte  llulizalil  de»  Säugventils  auf  den 
Verlust  an  1 'nterspannung  resp.  Verlust  an  SaughOhc  ausflbt,  beseitigt 
sind.  Zn  diesem  Zweck  sind  die  Ventile  nebst  ihren  Sitzen  in 
Ko|brn»chitd»cr  eingebaut  und  besonders  gesteuert  nach  dem  Prinzip 
der  einfachen  Kurhrlhcwcgung.  B. 

Kraftmaschinen  auf  der  Bayerischen  Landesaus- 
stellung in  Nürnberg.  Von  H.  Dtihbel.  Ztschr.  d 
Ing.  1906.  No.  39,  S.  1567.  Mit  Abb. 

Besprechung  der  verschiedenen  in  Nürnberg  ausgestellten 
Kraftmaschinen.  B. 

Die  Kraftmaschinen  auf  der  Deutschböhmischen 
Ausstellung  in  Reichenberg.  Von  Prof.  K.  Körner, 
Prag.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  37,  S.  1493.  Mit  Abb. 

Nach  Mitteilung  über  dir  Anlage  der  Ausstellung,  gellt  Verfasser 
auf  die  Beschreibung  der  ausgestellten  Kraftmaschinen  Ober.  B. 

Der  Zusammenhang  von  Konstruktion  und  Fabri- 
kation amerikanischer  Werkstätten.  Von  Ober- 
ingenieur Sc  hm  er  se,  Siegen.  Ztschr.  d.  Ing.  1906. 
No.  32,  S.  1273. 

Der  Amerik.inei  ist  bestrebt,  möglichst  viele  Einzelheiten  rincr 
Maschine  »o  zu  gestalten,  dafs  sie  einer  festen  K (Instruktion »norm 
unterliegen,  dal*  ihre  Ausbildung  möglichst  für  alle  MaschincrigrOfscn 
und  Gattungen  einheitlich  erfolgen  kann,  dementsprechend  ist  der 
Werkstattsbetrirb  eingerichtet  und  damit  nalmlufi  »ehr  vereinfacht. 
Verfasser  geht  dann  auf  diese»  Arbritssystcm  naher  ein.  B. 

Beitrag  zur  Theorie  der  Schraubenventilatoren.  Von 

Carl  Fred  liolmboe,  Gothenburg.  Ztschr.  d.  Ing. 
1906.  No.  23,  S.  911. 

Mitteilung  über  Versuche,  welche  der  Verfasser  mit  Schrauben* 
Ventilatoren  der  Ventilatormfabrik  Garda  Mekaniskc  Vrrkstad*  A.  B 
in  Gntlirnbitrg  zur  Ermittelung  ihrer  Leistungsfähigkeit  ausgeführt 
hat  und  thcorrtischc  Besprechung  der  gewonnenen  Ergebnisse.  B. 

Der  Ausfluss  von  heifsem  Wasser.  Von  lulius  Adam. 
Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  29.  S.  1 143;  No.  32,  5.  1269. 

Mitteilung  über  die  erneuten  Versuche  im  technischen  Labora- 
torium für  Physik  der  Hochsrhulc  zu  München,  als  Fortsetzung 
früherer  Versuche  von  Pulin  und  Honnin.  B. 

Untersuchung  an  Drucklufthämmern.  Von 

P.  Möller,  Bukarest.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  29, 
S.  1 150. 

Entwickelung  eines  graphisch-rechnerischen  Verfahren»,  um  die 
Di  uckänderungt-n  im  Innern  von  Drucklufthämmern  sowie  in  Zu- 
sammenhang damit  die  Geschwindigkeit  des  Kolbens  zu  Anden, 
wonach  dann  die  Arbeitsleistung  des  Kolben»  in  mkg  ermittelt  und 
Anhaltspunkte  für  die  Konstruktion  von  Druck  luftliümmern  ge- 
wonnen werden  können.  B 

Kondensationsanlagen,  Kompressoren  und  Pumpen 
auf  der  Bayerischen  Landesausstellung  in  Nürnberg. 

Von  Otto  II.  Mueller.  Ztschr.  d.  Ing.  1906,  No.  30, 
S.  1191. 

Die  Werkzeugmaschinen  auf  der  Bayerischen 
Jubiläums-Landcsausstellung  in  Nürnberg  1906. 

Von  G.  Schlesinger.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  33, 
S.  1306.  Mit  Abb. 

Neuere  kalorimetrische  Untersuchungen  von  Wärme- 
schutzmitteln. Von  Hans  Benisch  u.  A.  Andersen, 
Dresden.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No. 41,  8.  1655. 

Mitteilung  über  Vet  suche,  welche  im  Aufträge  der  Gesellschaft 
für  Wärme*  und  KiUteschnU  Schmidtgcn,  König  & Comp.,  I.cubcn 


Digitized  by  Google 


24 


(No.  714] 


GLASERS  ANNALEN  TÜR  GEWERBE  UND  BAUWESEN 


(15.  März  1907 


bei  Dresden,  «usgeführt  und  bei  welchen  aut  elektischem  Wege  er- 
hitzte Lull  benutzt  wurde.  Nach  diesen  Versuchen  bewährten  sich 
die  verseht«  denen  gebrauch liehen  Schutzmittel  in  folgender  Reihen- 
folge: Seide,  Für,  Kalnrit,  Kork,  Kieselgur.  B. 

Der  kranke  Gasmotor.  Handhueh  für  Aufstellung, 
Betrieb,  Wartung,  Untersuchung  und  Reparatur  der 
Verbrennungsmotoren.  Von  11.  llaeder,  Zivil- 
Ingenieur.  Duisburg  1907.  Kommissionsverlag  von 
L.  Schwann,  Düsseldorf.  Geh.  4 M.,  geb.  4,60  M. 

|V.  D.  M.| 

Das  tluch  wird  nicht  nur  je«lem  Gasmoton-nbcsitzef  oder 
Betriebsleiter  einer  Anlage  mit  Verbrennungsmotoren  gute  Dienste 
leisten,  sondern  auch  dem  Konstrukteur,  indem  es  zeigt,  wie  man 
nicht  konstruieren  soll.  Es  wird  daher  dazu  beitragen,  Betriebs- 
störungen und  Maschinenhrüche  nach  Möglichkeit  zu  vermeiden. 

Schu. 

Die  Gasmotoren.  Handbuch  für  Entwurf,  Bau  und 
Betrieb  der  Verbrennungsmotoren.  Von  Hermann 
llaeder,  Zivil-Ingenieur,  Duisburg  a.  Rh.  Zweiter 
Teil  (5  bis  6 Lieferungen!.  Erste  Lieferung: 
32  Seiten  Text,  16  Talein  und  4 Bilder.  Duis- 
burg a.  Rh.  1907.  Kommissionsverlag  von  L.  Schwann 
in  Düsseldorf.  Preis  jeder  Lieferung  2 M. 

[V.  D.  M.| 

Die  neu  erschienene  Lieferung  enthalt  die  Besprechung  von 
verschiedenen  Regtihcrungsarten  und  von  Einzelheiten  de*  Steuerungs- 
a nt  rieh*  bei  Gasmotoren.  Die  Darstellung  zeigt  die  von  den  fintieren 
llaeder- BOchcrn  her  h< -kannte  Form  und  Art  und  richtet  »ich  an 
dieselben  technischen  Krrise.  wie  jene.  Br. 

Fortschritte  und  Erfahrungen  im  Bau  von  Grofs- 
gasmaschinen.  Von  H.  Honte,  Nürnberg.  Ztschr. 
d.  Ing.  1906-  No.  32,  S.  1249;  No.  34,  S.  1362.  Mit  Abb. 

Mitteilungen  Ober  die  Konstruktion,  Wirkungsweise  und 
1 ■ i*tnng*:ahigkeit  der  Grofsgasmaachincn  und  ihre  vcrschirdcnaitige 
Verwendung . B. 

IV.  Hüttenwesen. 

J.  AUtfenuitus. 

Grundrifs  der  Eisenhüttenkunde.  Von  Professor 
Dr.  Hermann  Wedding,  Kgl.  Geheimer  Borgrat. 
Mit  205  Textabb.  und  2 Steindrucktafeln.  Berlin  1907. 
Wilhelm  Ernst  & Sohn.  Geh.  9 M.,  gcb.  10  M.  •}■ 

Diene»  Werk  de*  liuchangetK-lienen  Professor*  der  Eisenhütte»- 
kundc  i*t  in  fünfter  «imgearbeiteter  Auflage  erschienen,  ln  gedrängter, 
klarer  Sprache  geht  der  Verfasser  gründlich  auf  alle  Gebiete  der 
KisenhOttenkundc  ein  und  versteht  es,  dank  seiner  umfassenden 
Kenntnisse  auf  diesem  Spezialgebiet,  trotz  der  kurzen  Fassung  ein 
zusammenhängendes,  leicht  verständliches  Bild  der  ganzen  Ent- 
wickelung der  KisenhOttenkundc  bis  zum  heutigen  Lage  zu  geben. 
Besonders  bemerkenswert  von  dem  in  fünf  Teile  zerfallenden  Werk 
sind  der  zweite  und  dritte,  welche  die  Roheisenerzeugung  bezw. 
dir  Darstellung  schmiedbaren  Eisen*  behandeln. 

Das  Buch  eignet  sich  besonders  als  Leitfaden  für  Studierende 
und  Nachschlagebuch  für  in  der  Praxis  stehende  Ingenieure.  Die 
Anschaffung  de»  Werkes  kann  auf  «las  wärmste  empfohlen  werden. 

Die  Eisenindustrie.  Von  Oskar  Simmersbach, 
Hütteningenieur,  HüUcndircktor  a.  D.  und  Geschäfts- 
führer der  Gesellschaft  für  Erbauung  von  Hütten- 
Werksanlagen,  G.  m.  b.  H.,  Düsseldorf.  Leipzig  und 
Berlin  1906.  Druck  und  Verlag  v«  n B.  G.  Tcubner. 
Geh.  7,20  M.  (V.  D.  M.| 

Das  Werk  ist  zunächst  tär  den  in  d«T  Eisenindustrie  tätigen 
Kaufmann  und  für  solche  i Ritte nleiitc  bestimmt,  welche  mehrere 
Beiriebe  zu  leiten  haben.  Es  behandelt  datier  in  dem  ersten 
technischen  Teil  die  Gesichtspunkte  für  die  Bewertung  «ler  Roh- 
*tofl'e  und  der  Erzeugnisse  der  Eisenindustrie,  indem  der  ganze 
Gewinnung»-  und  VYrarbcitnngsvorgnng  verfolgt  wird;  der  zweite 
Teil  zeigt  mit  zahlreichen  statistischen  Nachweisen  die  Entwickelung 
und  den  Stand  de»  Welthandels  mit  den  Rohstoffen  sowohl  als  mit 
den  Erzeugnissen.  Er  wird  ergänzt  durch  ein  Kapitel  über  da* 


Rechtsverhältnis  der  Arbeiter  hin«icht!kh  Versicherung  und  Löhne 
und  durch  eine  Zusammenstellung  Her  im  Welthandel  auf  den  Fertig- 
erzeugnissen lastenden  Zölle. 

F.in  Werk,  welches  w-ie  das  vorliegende,  aus  der  Fe«ler  einet 
erfahrenen  Fachmannes  auf  gedrängtem  Raum  ein  reiches,  kritische» 
Bild  Ober  den  Stand  «ler  Eisenindustrie  und  den  Wert  ihrer  Er- 
zeugnisse gibt,  mul*  niifw-r  «len  obengenannten  engeren  Berufs!» eisen 
jedem  Ingenieur  willkommen  sein,  «fein  da»  Eisen  der  wichtigste 
Baustoff  i*t.  Amr. 

VI.  Verschiedenes. 

Rechentafel  für  Federbercchnungen.  Von  T>r  Aita. 

R.  Proell,  Dresden.  Ztschr.  «1.  Ing.  1906.  No? 2?, 

S.  1076. 

Beschreibung  einer  Methode,  die  möglichste  Belastung  einer 
Feiler  für  gegebene  Raumverhältnisse  auf  graphischem  Wege  zu 
ermitteln.  B. 

Allgemeine  Elektrizitäts-  Gesellschaft.  Geschäfts- 
bericht für  das  Geschäftsjahr  1905  06. 

Die  Gesamtzahl  de«  beschäftigten  Personal»  betrug  J39«6  Köpft , 
der  (irschaftsgewinn  1ÜW8H952  M.  Fr 

Der  Teltowkanal  erbaut  von  1901  1906.  Von  Baurat 

Chr.  Havcstadt.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.22,S.H50, 
No.  23,  S.  903.  Mit  Abb. 

Beschreibung  der  Linienführung,  Ausführung  und  Einrichtungen 
des  Tcltowkanal»  mit  einer  größeren  Zahl  bildlicher  Darstellungen. 

B. 

Rechte  der  Angestellten  und  Arbeiter  an  den  Er- 
findungen ihres  Etablissements.  Für  Juristen, 
Gewerbetreibende,  Patentanwälte,  Techniker  und 
Ingenieure.  Von  Dr.  Bolze,  Reichsgerichtssenats- 
präsident a.  I).  Leipzig  1907.  Akademische  Verlags* 
gesellschaft  m.  b.  H.  (V.  D.  M.] 

Bekanntlich  wird  neuerdings  von  vielt-n  Fach  vereinen  Stimmung 
dafür  gemacht,  dafs  die  Angestellten  urul  Arbeiter  von  der  Ver- 
pflichtung, ihre  Erfindungen  den  Dicnstln-mn  kostenlos  zur  Verfügung 
zu  stellen,  entbunden  werden  »ollen.  Hierbei  wird  häufig  dein 
Patentamt  der  Vorwurf  gemacht,  dafs  cs  den  § 3 Abs.  2 «lc» 
Patentg«-*etze*.  der  von  der  widerrechtlichen  Entnahme  von  Er- 
findungen handelt,  zu  Ungunsten  der  Angestellten  falsch  au»lccc. 
Dr.  Bolze,  der  ehemalige  langjährige  Präsident  des  ersten  Zivil* 
Senats  I de*  Reichsgerichts,  welchem  -Senate  auch  die  Patentange- 
Irgenheitrn  zugcteilt  sind,  unterzieht  diese  Frage  in  der  vorliegemien 
Druckschrift  einer  geist  eichen,  eingehenden  juristischen  Erörterung 
unter  Heranziehung  aller  in  Betracht  kommenden  gesetriiehen  Be- 
stimmungen. F.r  kommt  hierbei  zu  folgendem,  den  Bestrebungen 
der  Fachvereinc  nicht  gerade  günstigem  Schlüsse:  Es  gibt  zwar 
kein  Zwangsmittel,  die  Angestellten  eine*  gewerblichen  Etablissement* 
zu  veranlassen,  dafs  sic  überhaupt  Erfindungen  machen,  d h. 
besondere,  auf  Gedanken  beruhende  Handlungen  ausführen;  haben 
sie  solche  Handlungen  aber  ausgcfhhrt,  so  sind  diese  dem 
Etablissement  zuzurcchncn,  glcichgiltig,  ob  sie  von  ihnen  innerhalb 
oder  aufscrbalb  des  Etablissements,  mit  den  Mitteln  «lesseihen  oder 
unter  Aufwendung  von  filmen  zu  erstattenden)  Kosten,  im  Aufträge 
oder  ohne  solchen  gemacht  »ind.  Die  Angestellten  sind  durch  ihre 
Steilung  gebunden,  der  sic  sich  wohl  durch  Kündigung  oder  Austritt, 
aber  nicht  durch  Verheimlichung  und  Proteste  entziehen  können. 

u 

Luegers  Lexikon  der  gesamten  Technik  und  ihrer 
Hilfswissenschaften.  Zweite,  vollständig  neu  be- 
arbeitete Auflage.  3.  Band.  Stuttgart,  Deutsche  Ver- 
lags-Anstalt. In  Halbfranz  gebunden  30  M.  f 

Der  dritte  Band  umfafst  die  Stichworte  .Dolomit*  bi*  .Feuer- 
turm*. Wie  in  den  vor  hergehemlen  Bänden,  sind  auch  in  diesem 
zahlreiche  neue  Artikel  behandelt,  alle  Darstellungen  sind  auf  den 
neuesten  Stand  gekracht.  Inlolgc  Anwendung  von  Kleindruck  an  sehr 
vielen  Stellen  ist  der  Aufserc  Umfang  de«  Werkes  nicht  wesentlich 
gewachsen.  Auch  dieser  Band  gibt  eingehende  Literaturnachweise 

Die  Ausführung  der  Zeichnungen  und  die  äufsere  Ausstattung 
de*  Werkes  ist  tadellos.  Pf. 


Setl.-KetlA.:  *lc.  Iler 


l D,  PateoLAnwali  L.  Ghw 
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LITERATURBLATT 

zu 

GLASERS  ANNALEN 

für 

GEWERBE  und  BAUWESEN 


Die  Referate  ohne  jede  Bezeichnung  sind  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins  Dir  Eisenbahnkundc  m Brrlin,  die  mit  [V.  D.  M.] 
bemchneten  von  der  literarischen  Vertretung  des  Vereins  Deutscher  Maschinen -Ingenieure,  die  mit  f bezrkhncten  von  der  Redaktion 

und  deren  Mitarbeitern  zusamniengesiellt. 

No.  47.»  Beilage  zu  No.  715  (Band  60  Heft  7)  1907 


I.  Eisenbahnwesen. 

2.  Bau. 

e«  bahnhofsanlagen:  Hochbauten,  Drehscheiben,  Schiebe- 
bühnen, Ladevorrichtungen:  einsehl.  Be-  u.  Entwässerung 
und  Beleuchtung. 

Versuche  an  der  Kohlenumladeanlage  in  Breslau. 

Von  Kämmerer,  Charlotten  bürg.  Ztschr.  d.  Ing.  1906. 
No.  27,  S.  1057.  Mit  Abb. 

Beschreibung  der  1901  am  neuen  Halen  in  Breslau  in  Bc-tiicb 
genommenen  Masrhincnanlagc  zum  Vei laden  der  mit  der  Bahn  an- 
langenden obcrschlesischen  Kohle  in  die  Odeikälinr  und  Versuche 
zur  Feststellung  der  för  den  elektrischen  Betrieb  erforderlichen 
Kralt.  Die  Anlage  ist  för  eine  normale  Leistung  von  15  Wagen 
in  10  Stunden,  d.  s.  bei  300  Arbeitstagen  jährlich  22  500  Wagen.  B. 

Hammerwippkran  für  150  t gröfste  Last.  Von 

A.  Böttcher,  Hamburg.  Gebaut  von  der  Duis- 
burger Maschinenbau  A.-G.  vorm.  Iicchem  & Keetinan. 
Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  40,  S.  1605.  Mit  Abb. 

Beschreibung  eines  eigenartigen  im  Aufträge  des  Reich*marinc- 
Ainte»  flu-  die  Halenanlagcn  in  Tsingtau  erbauten  Kranes,  bei 
welchem  der  Ausleger  aufser  einer  drehenden  noch  eine  Wipp- 
bewegung machen  kann  und  dadurch  eine  erweiterte  Verwendbarkeit 
c.-hält.  B. 

Die  Mastkrananlage  der  Berlin  - Anhaitischen 
Maschinenbau  A.-G.  in  Berlin.  Von  K.  Specht, 
Berlin.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No  36,  S.  1462.  Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  Krananlage  auf  einem  engen  llofraum  zum 
Transport  schwerer  Gegenstände.  Die  Anlage  besteht  aus  vier 
durch  Drahtseile  abgefangenen  31,50  m hohen  Masten  mit  Kranen, 
von  denen  je  zwei  von  einem  gemeinsamen  Fuhre rstand  aus  bedient 
werden.  Die  Ausführung  wurde  der  Benrather  Maschinenfabrik  in 
Benrath  übertragen.  B. 

Neuerungen  im  amerikanischen  Transportma- 
schinenbau. Von  Georg  v.  Hanffstengel,  Stutt- 
( gart.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  34,  S.  1345.  Mit  Abb. 

Beschreibung  der  verschiedenen  in  Amerika  gebräuchlichen 
Transportmittel  för  stetige  und  Einzelfbrdctung,  durch  Förderbänder, 
Pfannenförderer,  Becherwerke,  Elcx-atoren,  Krane  mit  und  ohne 
Laufkatzen  usw.  B. 

Wasserversorgung  des  Hauptpersonenbahnhofes 
Leipzig  — preußischer  Teil  — und  des  Gtltcr- 
bahnhofs  Wahren  bei  Leipzig.  Von  Klopsch. 
Organ  1906.  Heft  I,  S.  II. 

Beschreibung  der  1905  vollendeten  Anlage,  die  aus  Oberwasser- 
»in«:  Tiefbrunnen  täglich  2400  cbm  Sprisrwaxscr  liefert,  und  deren 
Leistung  bis  auf  4000  cbm  täglich  gesteigert  werden  kann  Das 
Wasser  wird  durch  elektrisch  angetricbcnc,  wagrccht  angeordnete, 
zweistufige  Hochdruck-Schleuderpumpen  gefördert.  — r. 

Grundwasserenteisenung  und  neuere  Einrichtungen 
hierzu.  Von  G.  Ocstcn.  Ztschr.  d.  Ing.  1906. 
No.  28,  S.  1 1 14. 

Besprechung  einer  Neuerung  zur  Enteisung  von  Grundwaascr 
im  Berliner  Bezirksverein  deutscher  Ingenieure,  bei  welcher  das 
Wasser  als  Regen  in  den  Wasserspiegel  des  Filterbeckens  flillt; 


dabei  wiul  cs  cntlftftet  und  durch  ein  KicscifiJtcr  am  Boden  des 
Filterbeckens  gereinigt,  Beschreibung  mehrerer  derartiger  Anlagen 

B. 

Die  Benoid-Luftgasanlage  in  Friedland  a.  d.  Leine. 

Von  Keg.-  und  Bäumt  Tanneberger.  Glasers  An n. 
1906.  Bd.  59,  Heft  7,  S.  127.  Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  versuchsweise  auf  dem  Bahnhof  Kr»*  illand 
von  der  Firma  Thicm  & Töwe  in  Halle  eingerichteten  Beleuchtung*- 
anluge  mittels  eines  Bcnoid-Luftgasapparatcs,  welcher  in  einem 
besonderen  Raum  von  3,20  in  Länge,  1,50  m Breite  und  2,15  m 
Höht-  aufgestcllt  worden  ist.  Die  ganze  Anlage  ohne  diesen  Raum 
(Apparate,  Rohrleitung,  Lampen  usw.)  kostet  2214,52  M.,  die  Kosten 
der  Beleuchtung.  30  Flammen  mit  5027  Brennstunden,  betrugen  för 
den  Monat  November  1905  einsehl.  Verzinsung  149,31  M..  im 
Dezember  I6S,  13  M.t  im  Januar  1906  155,49  M.  Das  cbm  l.uft- 
gas  kam  im  Mittel  auf  16,5  Pfg-.  die  FLammenbrennstunde  au! 
3,07-3,63  l’fg.  zu  stehen.  B. 

fl  Werkstattsanlagen. 

New  shops  of  the  Cincinnati,  Hamilton  &t  Dayton 
Railway  Ivorydale,  O.  Engg.  News  vom  II.  Oktober 
1906,  Bd.  56.  No.  15,  S.  372. 

Diese  neuerdings  in  Dienst  gestellte  Reparaturwcrkklätte,  1 1 km 
von  Cincinnati  entfernt,  ist  lOr  leichte  Reparaturen  bestimmt.  Die  Haupt- 
gebäude sind  der  rechteckige  Lokomotivschuppen  von  27,5X77,5  m 
Grundfläche  und  der  eigentliche  Reparatur  schuppen  von  61,3  X 37,5  ni, 
beule  Gebäude  getrennt  durch  eine  Schiebebühne.  Sämtliche  Bau- 
lichkeiten sind  feuersicher  aus  F.iscnbcton  hergestellt.  H — e. 

h)  Allgemeines  Ober  Bauausführungen. 

Der  Bau  der  zweiten  Eisenbahnverbindung  (von 
Salzburg  und  Linz)  mit  Triest.  Alle.  Bauztg.  1906. 
S.  90.  Mit  Abb. 

Der  Aufsatz  bringt  zunächst  eine  allgemeine  Baiigcseliichtc  dieser 
neuen,  aus  der  l'aucrnbahn,  den  Linien  Klagenfurt-  I Villach) 
Triest  und  der  Pyhrnbahn  bestehenden  und  zum  gi  Olsten  Teil  bereits 
erölTneten  F.iscnbahnveibindung.  die  die  bestehenden  Verkehrswege 
zwischen  den  genannten  Städten  um  40  bezw.  25  pCt.  verkürzt- 
Dann  folgt  eine  eingehendere  Beschreibung  der  einzelnen  Linien 
und  der  Hauptkunsibautcn,  im  besonderen  der  Tunnel. 

London  Outer  Circle  Railway.  Raihv.  Gaz.  vom 
18.  Mai  1906,  S.  721.  Siehe  auch  S.  879. 

Bericht  über  die  Verhandlungen  betr.  diese  geplante,  die  Stadt 
London  auf  der  Nordseite  in  weitem  Dogen  umfassende  Bahn  vor 
dem  Pariamentsausschufs.  Mit  einem  Lageplan.  D. 

Erweiterungsbauten  der  Wabash-Bahn  in  und  bei 
Pittsburg.  Railw.  Gaz.  vom  II.  Mai  1906,  S.  701. 
Mit  Lageplan  und  Abb. 

The  Eastern  Railway  of  New  Mexico.  (Atchison 
Topeka  & Santa  Fe  Railway  System.)  Engg.  News 
vom  6.  September  1906,  Bd.  56,  No.  10,  S.  246.  Mit 
Abb. 

Al*  Beispiel  Ihr  die  Mühe  und  Kosten,  welche  im  westlichen 
I eile  der  Vereinigten  Staaten  von  Nord-Amerika  aufgewendet  werden. 
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um  unvollkommene  Teile  «Je»  Ki.-cnlsahnnctz»  b in  verbessern,  kann 
<lie  obengenannte  Ncu-Mrsicnnisclio  O-tbuhn  angeführt  wrr«lcn.  Sie 
fugt  sich  in  einer  Länge  von  J10  ct»|jb  Meilen  «wischen  beziehende 
Bahnlinien  » in  und  g«»laltct  den  L‘eberga«K  ober  da»  Gebirge  fflr 
die  Strecke  Chicago-Sau  Francisco  weit  günstiger  al*  bisher.  Dem 
mehr  ent  gültigen  Charakter  der  Bahn  entsprechend,  werden  auch 
die  Hochbauten  die  Stationen  massiv  m Beton  ausftihrt.  II  c. 

Railway  expansion  in  Canada.  Engg.  News  vom 
13.  September  1906,  Bd.  36,  No.  |],  S,  286. 

Ausgehend  von  dem  Satze,  dal*  mehr  Meilen  von  Eisenbahnen 
in  diesem  Jalnc  in  Canada  gebaut  werden  als  in  irgend  einem  vor- 
hergehenden. wird  eine  gedrängte  l'cbcrsiolit  dieser  Eiscnbalm- 
hiiiiten  gegeben.  H-e. 

Eisenbahnen  und  Beförderung  in  Siam.  Von  C.  E. 

B«  nriett.  Railw.  Gaz.  vom  13.  Juni  1906.  S.  888. 
Mit  vielen  Abb. 

Die  Eisenbahnen  auf  Cuba.  Railw.  Gaz.  vom  4.  Mai 
1906,  S.  669. 

Kurve  Be-rcbreibung  mit  einer  LVbcrsiclilskarte  und  vielen  Land- 
sdmltsWM^rn 

Die  Einweihung  des  neuen  Hauptbahnhofs  in  Ham- 
burg. Zentralbl.  d.  Baurnw.  1906.  S.  636. 

Mitteilung  über  du-  Kcstfcicr. 

Versuche  zur  Ermittelung  der  Boden-  und  Seiten- 
wanddrücke in  Getreidesilos.  Von  J.  Pleifsner, 
Dresden-Plauen.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  23,  S.  976, 
No.  26.  S.  1017.  Mit  Abb. 

Mitteilung  über  Versuche  und  Flrtmilelungen,  die  von  der  Firma 
T Bi'-nert,  Drr««Jcn-Plauen.  Aber  di«:  Druckverhältmsse  in  Hub-  und 
Eisenbeton-Silos  ansgelnhrt  worden  sind.  H 

Die  Anwendung  von  Betonpfählen.  Ucber setzung 
aus  dem  Gen.  civ.  Railway  Gaz.  vom  5.  Oktober 
1906,  S.  374. 

Kur/e  Beschreibung  und  Abb.  mehrerer  neuerer  Verfuhren,  w* 

• i>  z Dulac-,  Gow  je  Palmer-  und  Ray mond- Sy stein » . 

j.  litt  Heilmittel  für  Voll-  und  Schmalsfurlh ihnen  aller  Art 
einschl.  ihrer  Heizung  und  Jkleuehtung. 

Der  Eisenbahnmotorwagen  der  Maschinenfabrik 
Efslingcn.  Von  Ing.  A.  Heller,  Berlin.  Ztschr.  d. 
Ing.  1906.  No.  22,  S.  860. 

Auf  der  WOrttcmbergischcn  Staatseiscnhahn  ist  »■  uerdings  statt 
der  Motorwagen  mit  Scrpollet’scbcn  Daiupfcneuger  ein  Wagen  der 
Maschinenfabrik  Eislingen  in  Gebrauch  genommen,  bei  welchem  ein 
stehender  lleizrolirkesscl  mit  einet  Feuerbüchsc  au»  Fox-Wellrohr 
verwendet  wird,  die  zur  Vergrößerung  der  direkten  Ilei.-fl.ichc  dient. 
I»cr  obere  Teil  des  zylindrischen  Mantels  hat  eine  ringförmige  Er- 
weiterung, wodurch  an  Dampfraum  und  Verdampfungsoberfläche 
K<  Wonnen  wird.  B. 

Leselampe  vorzugsweise  fürEisenbahn  wagen.  Zentral- 
blatt  d.  Bauverw.  1906.  S.  586. 

Beschreibung  einer  von  Jul.  Pintseh  in  Berlin  Iirrgr.-stclltcn  Lampe 
mit  Glühbirne. 

Lokomotivrahmen  als  starrer  Balken  auf  federnden 
Stützen.  Von  Prof.  O.  De  necke,  Braunscltweig. 
Glasers  Ann.  1906.  Bd.  59,  Heft  8,  S.  141.  Mit  Abb. 

Theoretische  Abhandlung  über  da»  in  Bd.  .SS,  H.  227  von 
Pr.  Niio,  l.ind« -mann  bt-handi-llr  'Minna,  unter  Anwendung  einer 
anderen  Formel.  B. 

Versuche  über  die  Wirkung  von  Saugern.  Von  Prof. 
Rictschel,  Bcrlin-Gi uncwald.  Glasers  Ann.  1906. 
Bd.  39,  Heft  8.  S.  145.  Mit  Abb.  und  2 Tafeln. 

.Mitteilung  Ober  die  Wirkung  von  3 der  gebräuchlichsten  Hang- 
Vorrichtungen  zur  Steigerung  des  Lüftungsefft ktc*  bei  Eisenbahn- 
fahr/engen  und  Schiffen  bezw.  »ler  Vermehrung  de»  Zuges  bei 
Scbnrn»teinin  l*ei  verschiedentlich  ein  wirkender  1 ultbcwi-giinü.  B. 


Das  Verkehrs-  und  Maschinenwesen  auf  der  bay- 
rischen Jubilaums-Landesausstellung  zu  Nürnberg 
1906.  Von  Kurt  Hering,  Nürnberg.  Glasers  Ann. 
1906.  Bd.  59,  Heft  9,  S.  173;  Heft  10,  S.  189.  Mit  Abb. 

Bericht  Ober  di»-  in  Nürnberg  Bu»gc-»tcHtcn  für  das  Vertu  l»r*. 
und  Muhcbinenw«  sen  in  Betracht  kommenden  Objekte,  unter  Beigabe 
bildlicher  Darstellung  verschiedener  Hcifedampflokomotiveii,  der  Finnen 
J.  ,\ . Maffi-i  und  Krauls.  M. 

Neueres  über  Triebwagen  für  Eisenbahnen.  Von 

Eisenb.-Bauinsp.  Guillery.  Glasers  Ann.  1906.  Bd.59, 
Heft  9,  S.  169. 

Besprechung  der  im  Gebrauch  befindlichen  Trieb*  und  kl->t<«i- 
wagen  auf  verschiedenen  Rahnen  mit  geringem  Verkehr,  die  neuer- 
dings nAmeiitlich  in  England  und  z\mcrika  mit  gutem  Erfolg  verwendet 
werden.  Es  sind  teils  Danipfwagcn  mit  stehendem  Kessel, 
teil»  Bcn/in-eb  Ittrische,  bei  welchen  «ler  Benzinmotor  mit  einer 
Dynamo  verbunden  ist,  versucht  worden.  Neuerdings  hat  die  Union. 
Pacific -Eisen bahn  Wagen  mit  Ga*olinmascliinen  zu  100  PS  eingeffthrt, 
welche  Sitzplätze  für  41  -bl  Personen  haben.  Diese  Wagen  sind 
aus  -Stahl,  vorn  zugespitzt  und  hinten  abgerundet,  könne»  noch  «inen 
Anhärigcwngcn  mitnclimen  und  hüben  eine  Fahrgeschwindigkeit  bl* 
zu  6:1  km  Std.  B. 

3 4 3 4 gekuppelte  Güterzuglokomotive  der  franzö- 

sischen Nordbahn.  Von  Reg. -Baumeister  Bruno 
Schwarze,  Essen.  Glasers  Ann.  1906.  Bd.  39. 
Heft  II,  S.  210.  Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  vom  Obcringcnivur  M.  du  Bousquet  der 
französischen  Nordbahn  entworfenen  Giiter/uglnkomotive  für  schwere 
Kohlciizilge.  Sic  hat  eine  Länge  von  16,1  $6  m,  kann  aber  noch 
Kurven  von  90  m Halbmesser  durchfahren,  da  die  Achsen  zu  je  4 
in  Drehgestellen  vereinigt  sind.  B. 

Ergebnisse  eines  Betriebsversuchs  an  einer  elek- 
trischen Schlepplokomotive  beim  Teltowkanal. 

Von  Reg. -Baumeister  Erich  Block.  Glasers  Ann. 
1906.  Bd.59,  Heft  II.  S.  212.  Mit  Abb. 

Die  Einführung  de*  elektrischen  Treidel  betriebe*  mittel»  Loko- 
motiven Imt  vielfache  Versuche  erfordert,  ehe  man  sich  endgültig 
für  ein  bestimmte»  System  cntschlofs.  Verf.  bespricht  die  vorge- 
nommenen  Aenderungen  und  die  Ergchniasc  eine»  am  .1.  und  lO.Oktobri 
ausgeiiihrten  Versuche».  B. 

Gelenkwagen  für  Eisenbahnzüge.  Von  W.  Jacobs. 
Elcktr.  Bahnen  und  Betr.  1906.  S.  26. 

Der  Aufsatz  behandelt  die  Vorschläge  und  Entwürfe  der  Waggon- 
fahrik-Akticngrsellschnlt  in  Rastatt,  lange  Wagen  nicht  mehr  mit 
einem  einzigen  Wagenkasten,  sondern  mit  mehreren  gclcnkartig  mit 
einander  verbundenen  Kasten  zu  bauen,  um  sie  auf  «iicsc  Weis» 
breiter  und  billiger  hersteilen  zu  können.  PC 

Die  Simplonlokomotiven.  Von  S.  Herzog.  Elektr’ 

Bahnen  und  Betr.  1906.  S.  133. 

Beschreibung  «ler  elektrischen  Lokomotiven,  die  im  Simplontunn« 
verwendet  werden.  Pf. 

Benzin-elektrischer  Zug.  Von  Anton  Biel oy.  Elektr. 
Bahnen  und  Betr.  1906.  S.  163. 

Ein  Benzinmotor  auf  einer  Lokomotive  treibt  einen  Stromerzeuger. 
«Irr  seinen  Str««m  an  «he  über  den  ganzen  Zug  Verteilten  Elektr«- 
motoren  zum  Antrieb  «ler  Achsen  nbgieht.  Ein  »ob  her  Zug  kann 
sehr  starke  Steigungen  überwinden  und  drirffe  für  manche  militärisch«. 
Zwecke  geeignet  »ein.  PC 

Automobilwagen  für  Bahnbetrieb.  Von  K.  Eichel. 
Elcktr.  Bahnen  und  Betr.  1906.  S.  212. 

l'm  dein  Wettbewerb  der  elektrischen  Bahnen  cntgegcnxutrclci«, 
haben  einig«-  Ki»enhalmge*ell»i  halten  in  Ameriku  Benzinmotor  wagen 
beschafft,  die  hier  beschrieben  werden.  Sie  sind  zum  Teil  mit 
elektrischer  Kraftübertragung  zwischen  Bciizinmascliinc  und  Trieb- 
achse gebaut  worden,  /um  Teil  aber  auch  mit  Zahnradflberaetzung 
und  Wendegetriebe.  Pf. 
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Ueber  das  Adhäsionsgewicht  von  Wechselstrom- 
Lokomotiven.  Von  S.  Os  »an  na.  Elrktr.  Bahnen 
und  Betr.  1906.  S.  229. 

Verfasser  will  den  Nachweis  erbringen,  d(ft  Hi«-  iNiiwriK  er- 
folgende Kraft  zufuhr  kein  Gleiten  Her  Triebräder  zur  Folge  hat.  Pf. 

Wagons -tremies  de  vingt  tonnes  ä dechargement 
automatiques,  Systeme  Malissard-Taza.  Gen  civ. 
vom  1 5.  September  1 906,  Bel.  49.  No.  20.  S.3I4.  Mit  Abb. 

Mitgetcilt  werden  zwei  Typen  von  Tiichtcr wagen  von  20  t 
aber  Ton  verschiedener  Gröf*e,  in  den  der  eine  kürzere,  mit  einem 
Trichter  versehene  flir  Kr/c,  der  andere  längere  mit  drei  Trichtern 
versehene  Ihr  Kohlen  bestimmt  ist.  II  e. 

Locomotive  d'  exprcTs  de  2500  chevaux  des  ateliers 
MafTei.  Gen.  civ.  vom  13.  Oktober  1906.  Bd.  49, 
No.  24.  S.  385.  Mit  Abb. 

Fs  handelt  »ich  um  eine  Lokomotive,  welche  auf  «h  r Aus* 
Stellung  in  Nürnberg  zu  sehen  war.  Sie  ist  eine  2 6 gekuppelte 
Verbund-Maschine  nut  Tender.  Sk-  lut  zwei  inncnhrgendc  Hoch- 
druck- und  zwei  anfsenlicgcnde  Niederdruck-Zylinder.  Ein  Dampf- 
fibcrhiUcr  (System  Schmidt!  ist  angebracht.  Der  Kessel  ist  auf  1-4  kg 
I •ampfdrurk  geprüft  1 1 — e. 

Dispositif  permettant  de  diminuer  l’usure  des  men- 
tonnets  des  roues  de  locomotives.  Gen.  civ.  vom 
3.  November  1906,  Bd.  50,  No.  I,  S.  13.  Mit  Abb. 

Schmierung  der  Flanschen  der  ersten  Rider  mit  einer  Mischung 
von  Petroleum  und  Dampf.  Nähere  Beschreibung  nach  „/'.Hgintring 
Xeicn4'  vom  14.  Juni  1906.  H — c. 

Wagen  der  Zentral-London-Bahn  zum  Weifstünchen 
der  Tunnelwände.  Kailw.  Gaz.  vom  25.  Mai  1906, 
S.  787. 

Ein  gcwAhntichcr  Motorwagen  trügt  an  seiner  Rückseite  ein 
nach  allen  Seiten  strahlenförmig  sich  verzweigendes  Röhren  Veste«, 
durch  das  vermittelst  einer  elektrischen  Pumpe  die  weihte  Tünche 
bei  langsamer  Fahrt  gegen  die  Tunnel  wände  gespritzt  wir«!.  D. 

Kranlokomotive.  Kailw.  Gaz.  vom  21.  September  1906, 
S.  327. 

Eine  gewöhnliche  Tender- Rangierlokomotive  trägt  auf  der  Rück- 
seite einen  Dampfkran,  der  3 Tonnen  Gewicht  bei  einer  Ausleger- 
weite  von  14  engl.  Fuls  bewegen  kann.  Die  Lokomotive  ist  be- 
sonders geeignet  für  Fabrikhöfe  oder  zur  gemeinsamen  Benutzung 
auf  mehreren  Stationen  ohne  festen  Kran.  D. 

Ein  neues  System  zur  Heizung  von  Wagen  für  frost- 
empfindliche Güter.  Kailw.  Gaz.  vom  12.  Oktober 
1906,  S.  419. 

Es  werden  m jedem  Göt erwägen  2 zylindrische  Heizkörper 
verwendet,  die  in  einem  eisernen  Mantel  ringförmige  Körper  aus 
gebranntem  Ton  enthalten.  Die  durch  Dampf  zugelührte  Wärme 
soll  hierin  bis  zu  24  Stunden  ausreichen,  um  die  !nncntcin|iciatur 
de«-  Wagens  auf  miifsiger  aber  genügender  H«\hr  zu  erhalten.  D. 

Die  Entwicklung  der  Güterzuglokomotive  in  den 
Vereinigten  Staaten.  Kailw.  Gaz.  vom  2.  November 
1906,  S.  492. 

Ausführlicher  ist  in  dem  kurzen  Aufsatz  nur  der  I.okomotiv rahmen 
behandelt. 

Die  elektrischen  Lokomotiven  auf  der  New  York-, 
New  Haven-  und  Hartford-Eisenbahn.  Am.  Scientif. 
vom  5.  Mai  1906,  S.  365. 

Der  Artikel  bringt  Abbildungen  und  Beschreibung  «l«-r  elektrischen 
Lokomotiven,  welche  ftlr  die  New  York-,  New  Haven-  und  Hartford- 
Eisenbahn  gebaut  worden  sind.  Z. 

Ueberhitzter  Dampf  im  Eisenbahnbetrieb.  Atti.Scieruf. 
vom  19.  Mai  1906.  S.  410. 

Auf  der  kanadischen  Pacitic-Bahn  wird  der  Feberhit/rr  in  Her 
au -gedehnte sten  Weise  angewendet;  - ■ nicht  weniger  als  166 
Maschinen  sind  nach  dem  Ucbcrllitzcrsy steil»  gebaut  worden. 


Vergleichende  Angaben  wurden  ans  Versuchen  mit  fünf.««  hsigi  n 
Contpou<hiia*«-hincn  und  einfachen  Ma-Hihu-n  mit  L'cbcrhilzer  ge- 
wonnen. Der  Vergleich  zeigte,  dal*  Hie  einfachen  Ma-rhin.  n mit 
I eberiiitzer  85 pCt.,  87  pCt,,  83  pt.t.  un<l  76  pt  t.  von  dem  Kohlen- 
ipijintum  der  gcwZthnlichen  Compoiindmasehincn  brauchten. 

Die  Ergebnisse  waren  so  befriedigend,  dal*  inan  hei  neuen 
Maschinen  die  ülierhitzendc  Oberfläche  vergröfsern  wird.  /.. 

Der  Union  Pacific  Motorwagen  No.  7.  Am.  Seiend, 
vom  9.  Juni  1906,  S.  472. 

Die  betreffende  Nummer  bringt  Abbildung  und  Beschreibung 
von  dem  unlängst  für  die  l.'nion  Pacitic-Bahn  zum  entern  discln  u 
Personenverkehr  und  zum  liispi/icrungsdienst  konstruierten  Gasolinc- 
Motorwagen.  Dieser  Wagen,  Modell  No.  7,  zeigt  wesentliche  K««n- 
stt  ukticNisabänderungcn  im  Vergleich  zu  den  bisher  konstruierten  im 
Hctrirh  iK-rindlichen  derartigen  Motorwagen.  Die  zwischen  Omaha, 
dem  Hcrstellungsortc,  und  Grand  Island  angcstellten  erfolgreichen 
Versuche  haben  dir  au-igr  zeichnete  Fälligkeit  desselben  zum  Er- 
klimmen starker  Steigungen  dargetan.  Er  hat  eine  Maximal- 
gcschwindigkeit  von  85  km  in  der  Stunde  erreicht.  Die  Dtireli- 
schnittsgescliwiudigkcit  hei  vier-  Ins  fünfstündiger  Fahrt  beträgt  53 
Ins  58  kin.  AuÜailrnd  »*1  seine  mrsserschnri.lcnartige  Form  am 
vorderen  Ende  und  die  Schiffsluken  ähnliche  Gestalt  der  Fenster, 
um  Luft  ur.d  Rauch  besser  durcliHchneidcn  zu  können. 

Das  Gestell  des  Wagens  ist  ganz  aus  Stahl,  Iß*/*  in  lang, 
wiegt  24  t und  kann  75  Sitzplätze  aufnehmen 

Die  Maschine  ist  ein  sechszylindriger  Standard  Gn*n]inc-Mot«v'. 
welcher  über  dem  vorderen  Truck  eingebaut  ist. 

Der  Motor  bat  nur  2 Geschwindigkeiten : 16  km  und  80  km 
pro  Stunde. 

Komprimierte  Luft  wird  zum  Anlassen  der  Maschine,  ftlr  «len 
Klcltt-rmechanismus,  die  Luftbrcmsc  und  zum  Gehen  von  Pfeifsignalen 
verwendet. 

Zur  innen  n Ausrüstung  gehört  eine  Aretylenbcleuchtung,  welche 
ein  wundervolles  l.irht  gehen  soll.  Z. 

Eine  Lokomotivkcssel-Explosion.  Am.  Scientf.  vom 
23.  Juni  1906,  S.  515. 

Der  Artikel  bringt  Abbildung  und  Beschreibung  einer  l.okomottv- 
kcasclexploMon,  bei  welcher  die  vorderen  Triebräder  weggeschleudert, 
der  Kcs-.rlrahmrn  /rrbrrnbcii  und  ein  Teil  des  1-angke-mrf*  voll- 
ständig zerstört  wurde.  Der  Vorfall  ereignete  sich  bei  der  Stadt 
Daleville  (Ark.j  auf  der  Arkndelphia-  und  Mississippi-Huhn.  Die 
Maschine  war  aus  Reparatur  gekommen.  Nach  Auswaschen  des 
Kessels  wurde  die  Maschine  unter  Dampf  gesetzt,  uin  sie  von  «Irr 
Werkstatt  nach  der  I-öschgrubc  zu  bringen,  als  die  Explosion  statt- 
land. 

Als  Veranlassung  der  Zerstörung  vermutet  man,  dafs,  als  die 
i Bodc-iinalit  des  Langkcsscls  verstärktem  Druck  aufgesetzt  wur«b . 
die  neuen  Xietlöchcr,  welche  zwischen  die  alten  gebohrt  worden 
Waren,  das  Metall  längs  der  Naht  zn  sehr  geschwächt  hatten,  so 
| dafs  dieses  rils.  Z. 

. Englische  Wagen  bei  Eiscnbahnunfällen.  Am.ScienH. 
vom  28.  Juli  1906,  S.  62. 

Beim  P.isrnb-diniinl.dl  von  Salisbury  ist  den  zVmcrikancrn  be 
! sonders  die  schwache  Konstruktion  der  Eisenbahnwagen  aufgcfallc-n. 
Währen«!  hei  den  grossen  Pullmun- Wagen  für  jeden  Rcincmlen  ein 
totes  Gewicht  von  2*,j  bi*  2V-j  t gezogen  werden  muls,  beträgt 
li«-i  «len  schwersten  englischen  Wagen  dieses  nur  I*  ^ bis  1 1 * t, 
und  bei  dem  grölMen  Teil  des  rollenden  Materials,  welcher  noch  nu* 
den  alten  starren  Achsen  verseilen  ist.  vergrüfsert  sich  das  lote  Ge- 
wicht noch  um  V'j  bis  ' j l für  den  Reisenden. 

Der  Verfasser  glaubt,  dafs  man  auch  in  Amerika  «lic  Fahrzeuge 
leichter  bauen  könnte.  Z. 

Ein  Eisenbahnpersonenwagen,  der  innerhalb  40 
Stunden  angefertigt  wurde.  Am.  Scientf.  vom 

4.  August  1906. 

Der  Artikel  bringt  Bericht  un«J  Abbildungen  von  einem  Personen- 
1 wagen,  der  in  5 Tagen  bei  achtstündiger  Arbeitszeit  von  K Meist«  m 
1 und  88  Handwerkern  auf  den  Parcl- Werken  der  »Great  Indur. 
IVnin-uda  Railroml*  ongefuiligl  wurde. 
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Es  handelte  ikh  um  einen  besonderen  Typ  von  Anhiingewagen, 
welcher  nut  einer  kleinen  Teodcrlokouiotivc  gefahren  und  in  möglichst 
kurzer  Zeit  angefertigt  werden  «»Ute.  Hierbei  wollte  inan  die 
Leistungsfähigkeit  des  Werkes  und  der  eingeborenen  Arbeiter  hin- 
sichtlich schnellen  Baues  erproben.  I»er  Wagen  ist  19m  lang  und 
2,90  in  breit.  Z. 

Die  elektrische  Wagenausrüstung  der  Long  Island 
Railroad.  Am.  Scicntf.  vom  18.  August  1906,  S.  113. 

l>cr  Plan  liir  dir  Ahm  iisturii;  beruht  auf  sorgfältigem  Studium 
der  Verkehrsbedingungcn,  welche  bei  Beginn  des  Unternehmens  von 
Eisenbahnangcstdltrn  gemacht  wurden.  Iiiireh  Zeichnungen  und  Be- 
schreibung werden  die  Grundsätze,  auf  denen  der  Bau  der  Wagen 
basiert  ist,  eiläutcrt.  Z. 

II.  Allgemeines  Maschinenwesen. 

2.  Dampfmaschinen . 

Die  Müllerschen  Schieberdiagramme  für  Steuerungen 
ortsfester  Dampfmaschinen.  Von  Alfred  Seemann, 
Professor,  Maschineninspektor  bei  der  Kgl.  General- 
direktion der  Staatseisenbahnen  in  Stuttgart.  Zweite 
umgearbeitete  Auflage.  Mit  121  Textfig.  und  7 litho- 
graphierten Tafeln.  München  1906.  Theodor  .Acker- 
mann, Kgl.  Höfbuchhändler.  Brosch.  8 M.,  geh.  9 M. 

[V.  b.  M.J 

Anwendung  der  in  der  Anschaulichkeit  der  Darstellung  wohl 
unübertroffenen  MüHcrschen  Diagramme  auf  die  Steuerungen  orts- 
fester Dampfmaschinen. 

Die  Einflüsse  der  endlichen  Lunge  der  Stangen,  die  Möglichkeit 
ihrer  Ausgleichung  und  die  Dampfgeschvvindigkeiten  in  den  Eintritts- 
Öffnungen  sind  zahlenmäßig  nachgewirscn,  Von  neueren  Bauarten 
sind  Coclifsateuenmgcn,  die  Einscbicbcrstcucrungen  mit  veränderlicher 
Expansion  und  (tineneinströmung  sowie  die  Doppelkainmcrsteuerungcn 
Ihr  Hochdruck-  und  Heifsdampfitiaschincn  hervor/nheben.  Die  zum 


VI.  Verschiedenes. 

Der  elektrische  Schiffszug.  Eine  technische  und 
wirtschaftliche  Untersuchung  über  die  Möglichkeit 
btzw.  Zweckmäßigkeit  einer  Erhöhung  der  Fahrge- 
schwindigkeit auf  verkehrsreichen  Kanälen.  Von 
Dr.Omj.  Max  Schinkel,  Regiemngsbauführer.  Mit 
7 Kurventalcln.  Jena  1906.  Verlag  von  Gustav 
Fisclur.  * [V.  D.  M.j 

In  der  vorliegenden  Abhandlung  wird  der  Nachweis  zu  erbringen 
versucht,  dafs  fflr  verkehrsreiche  Kanäle  unter  bestimmten  Voraus- 
setzungen, wie  solche  fflr  den  aufgenommenen  Ausbau  des  deutschen 
Kanalnct/es  zutreffen,  der  elektrische  Schiffszug  in  technischer 
und  wirtschaftlicher  Beziehung  allen  andern  Schleppmitteln  überlegen 
ist.  Nach  kurier  Besprechung  der  verschiedenen,  in  praktischer 
Verwendung  befindlichen  Schleppartcn  aut  Kanälen,  und  insbesondere 
der  Nachteile  des  Schlepperbetriebes  in  technischer  Hinsicht 
gegenüber  elektrischer  Treidele»,  wird  als  Ergebnis  des  Vergleich» 
aufgcstcllt,  dnfs  allein  bei  Anwendung  elektrischer  Treidelei  die 
Fahrgeschwindigkeit  auf  1 km/Std.,  d.  i.  um  50  pCt.  ober  die  der 
Dampßclileppur  gesteigert  werden  kann.  Zwar  wird  dieser  Vorzug 
nur  tm  Monopol  betrieb  voll  zur  Geltung  kommen,  wie  auch  nur 
dieser  die  Übrigen  Vorteile  elektrischen  Schiffs*  ugrtt  für  den  Kanal 
vollkommen  auszunutzen  ermöglicht. 

Es  wird  sodann  auf  die  Beschreibung  der  einzelnen  Systeme 
der  elektrischen  Treidelei  eingegangen  und  der  Schliffs  gezogen, 
dal*  bei  Nruanlagen  wohl  nur  die  grundsätzlichen  Anordnungen 
der  beiden  Systeme  Siemcnx-Schurkert  und  Geranl  Clarke  in  Frage 
kommen  werden,  von  denen  besonders  das  erstcrc  durch  praktischen 
Versuch  erprobt  ist  und  sich  als  zwcckmäfsig  erwiesen  hat.  Dein- 
geinäfs  wird  die  weitere  Studie  zur  Ermittelung  der  Zugkosten 
elektrischer  Treidelet  für  einen  «chleusenfrcien  Kanal  von  I0O  km 
Lange  bei  einem  Jahresverkehr  von  1 — 10  Mill.  t und  für  Ge- 
schwindigkeiten von  3 — 7 km/Std.  auf  Grund  der  am  Tcltowkanal 
einge fiilu  ten  und  für  den  Rhein  Weser-Kanal  in  Aussicht  genommenen 


Teil  veralteten  Schleppsrlueberstcucrungen  sind  nur  noch  kurz 
behandelt.  Die  theoretischen  Untersuchungen  sind  teilweise  durch 
Wiedergabe  der  entsprechenden  Indikator-Diagramnfe  ergänzt. 

J.  Z. 


Einrichtung  durchgeführt.  Die  vergleichende  Aufstellung  der  Zug- 
kosten für  Dampfschlepper  im  Monopolbctrieb  und  freien  Betrieb, 
die  weitere  Ermittlung  der  Streckenkosten  der  Kanaltracht,  wie  der 
Frachtkosten  für  die  drei  Betriebsarten  führen  zu  dem  Ergebnis, 


4.  Allgemeines. 

Neuerungen  an  hydraulischen  Akkumulieranlagen. 

(Methoden  zur  Wasseraufspeicherung,  ohne  unter- 
halb befindliche  Wasserrechte  zu  störend  Von 
Fritz  Golwig,  Ingenieur,  Wien.  Sonderabdruck  aus 
„Elektrotechnik  und  Maschinenbau“.  Wien  1906. 
Selbstverlag  des  Verfassers.  [V.  D.  M.J 

Die  kurze  Abhandlung  bespricht  erst  die  Vorteile  der  Wasser- 
aufspeirhentng  zum  Zweck  de*  Belastungsausgleichs  elektrischer 
Zentralen  mit  stark  schwankender  Kraft  entnähme  (besonders  bei 
Uahn/entralenl.  Alsdann  wird  die  im  Titel  besonders  genannte 
Methode  der  Wasseraufs|>riehcrung  auseinander  gesetzt: 

Aufsci  einem  oberhalb  ifhifsaufwartsl  der  Turbinenanlage  be- 
findlichen Wasser -Speicher  wird  noch  ein  zweiter  von  etwa  gleicher 
Abmessung  unterhalb  angelegt.  Durch  selbsttütig  wirkende  Kegel- 
Vorrichtung  wird  bewirkt,  daß  der  Wassenuitflufs  aus  dem  unteren 
Becken  stets  gleich  ist  dem  Wasscrzulliffs  in  das  oherc  Becken. 
Dir  den  natürlichen  Wasscrabflufs  störende  Einwirkung  eines 
Staubeckens  wird  also  ausgeglichen  durch  ein  zweites  („das  Com- 
pensationsbccken*).  W.  H. 

V.  Elektrizität. 

Elektro -Ingenieur -Kalender  1907.  Herausgegeben 
von  Arthur  H.  Hirsch,  Dipl. -Ingenieur  und  Franz 
Wi Iking,  beratender  Ingenieur  und  gerichtl.  Sach- 
verständiger in  Berlin.  VII.  Jahrgang.  Berlin  1907. 
Verlag  von  Oscar  Coblentz.  Preis  2,50  M.  [V.  I).  M.J 

Das  kleine  Buch  gibt  recht  praktische  Winke  und  übersicht- 
liche Tabellen  zur  schnellen  überschläglichen  Projektierung  elek- 
trischer Anlagen.  Der  Teil  über  Dampfturbinen  ist  etwas  knapp 
gehalten,  enthalt  aber  wiederum  gute  'fabelten  zur  schnellen 
Orientierung.  Der  Kalender  dürfte  fflr  Monteure,  Techniker  und 
Ingenieure  in  gleicher  Weise  zu  empfehlen  sein.  Dr. 


dafs  der  monopolisierte  Schleppcrbetrieb  in  wirtschaftlicher  Hin- 
sicht bei  einigermafsrn  verkehrsreichen  Kanülen  ausscheidet  und 
die  Zug-  und  Streckeukostcn  der  elektrischen  Treidelei  bei 
5 bezw.  3,5  Millionen  t Jahresverkehrs  diejenigen  beim  freien 
Schleppcrbetrieb  unterschreiten.  Dabei  ist  zu  beachten,  dafs  sich 
diese  Werte  bei  der  elektrischen  Treidele!  auch  für  geringere 
Transportentlcrnungen  als  300  km  und  fflr  Fahrgrsrhwindigkerten 
bi*  zu  6.5  km  Std.  gegen  4 km/Std.  im  Schleppcrbetrieb  ergeben. 

In  diesen  Rechnungen  ist  auch  dem  Einfluß  eines  Betriebs- 
mittels  mit  hohem  Nutzeffekt  auf  dir  Stromkosten,  wie  sich  solcher 
bis  zu  76  pCt.  auch  neuerdings  für  die  Tcltovvkanal-Lokomotiven 
ergeben  hat,  Rechnung  getragen.  Andererseits  werden  einige 
technische  Grundlagen,  wie  z.  B.  die  angenommene  Zugkraft  der 
Lokomotiven  im  Verhältnis  zum  Gewicht,  die  Wahl  der  Schiff*gefafse 
mit  nur  600  t Nutzlast  nicht  allerseits  Anerkennung  finden. 

Mit  einem  Hinblick  auf  die  wirtschaftliche  Lage  der  elektrischen 
Treidelei  auf  den  Kanälen  Nordfrankreich»,  die  trotz  vieler,  in 
baulicher  wie  bctiichstechni.'dier  Hinsicht  inßwrtt  ungünstigen 
Verhältnisse  befriedigt,  schliefst  die  durchaus  Je»cn>.wcrtc  Abhandlung. 

IV. 

Die  technische  Mechanik.  Elementares  Lehrbuch 
für  mittlere  maschinentechnische  Fachschulen  und 
Hilfsbuch  für  Studierende  höherer  technischer  Lehr- 
anstalten. Von  P.  Stephan,  Reg.  • Baumeister, 
Oberlehrer  an  der  Kgl.  höheren  Maschine nbauschule 
in  Posen.  2.  Teil:  Festigkeitslehre  und  Mechanik 
der  flüssigen  und  gasförmigen  Körper.  Mit  200  Fig. 
im  'Text.  Leipzig  und  Berlin  1906.  Druck  und 
Verlag  von  B.  G.  Teubner.  Geb.  7 M.  [V'.  D.  M.J 

Der  zweite  Teil  dieses  Werkes  ist  in  gleicher  Weise  wie  der 
erste  Teil  sehr  hübsch  durctigcführt  und  die  Theorie  durch  reichliche 
Beispiele  erläutert,  so  dafs  dem  Maschine  ntechniker  für  den  Selbst- 
unterricht eine  zweckmäßige  Hülfe  durch  dieses  Werk  gegeben  ist. 

Lu. 


Setlxiverlaij  de*  Jieramgcben.  — Kumminioiitverlag:  Georg  Siemen«.  Uerlin,  — Verontwonli-  Iier  ttcdaüteurr  Rruier.-Kaunteiefer  a.  [>.  PaUManwali  Gl*wr.  Merlin. 

time«  von  Gebrüder  Grünen.  KeiUn. 
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I.  Eisenbahnwesen. 

.?•  Betriebsmittel  für  Voll • un,l  Schmalspurbahnen  aller  Art 
Anschi,  ihrer  Ziehung  und  Beleuchtung. 

A new  snow  scraper  for  use  on  locomotives.  Enge. 
News  vom  9.  August  1906.  1kl.  56,  No.  6,  S.  146. 
Mit  Abb. 

Der  Srhncrkratzcr  ist  an  einer  leichten  Achse  dicht  hinter  dem 
ersten  Räderpaar  der  Lokomotive  angebracht.  Fr  wird  durch  einen 
Luftdruck-Zylinder*  vom  Lokomotivführer  ein-  und  ausgerückt.  Auf 
Straften-  und  Vorortbahnen  hat  sich  eine  ähnliche  Vorrichtung  sehr 
bewährt.  H — c. 

Duplex  locomotives.  Engg.  News  vom  9.  August  1906, 
H<1.  56.  No.  6,  S.  144.  Mit  Abb. 

I s wird  zunächst  eine  geschichtliche  Ueberaiclit  der  Fntwirkeiung 
der  Doppcllokoinolivrn  gegeben.  Dann  folgt  eine  genaue  Beschreibung 
■ ler  neuesten  Lokomotiven,  Bauart  Fairlic,  welche  von  der  Yoikshirc 
Lngine  Co.  in  ShcfHcld,  England,  für  eine  Kisenbahn  vun  0,762  m 
Spurweite  in  Bolivia  gebaut  sind.  Die  Einzelheiten  der  Beschreibung 
sind  dem  „Engine  ring"  entnommen.  H — e. 

Mailet  duplex  compound  freight  locomotives  for  the 
Great  Northern  Railway.  Engg.  News  vom  27.  Sep- 
tember 1906,  Btl.56.  No.  13,  S.32I.  Mit  Abb. 

Vor  etwa  zwei  Jahren  wurde  eine  greise  Duplex-Lokomotive, 
System  Mailet,  Ar  die  Baltimore-  und  Ohio. Bahn  gebaut.  {„Engineering 
.Yeu'j"  vom  30,  Juni  1904  und  15,  Juni  1905.1  Dieser  sehr  ähnlich 
nur  etwas  grOfscr  ist  die  hier  in  Rede  stehende  Lokomotive.  Sie 
hat  aulser  den  2>'3  gekuppelten  Ticibachaen  noch  vorn  und  hinten 
•c  eine  Laufaclise.  Die  Dampfspannung  ist  etwas  geringer  als  bei 
der  früheren  Lokomotive.  H--c. 

Petroleum  fuel  for  locomotives  on  the  Tehuantepec 
National  Railway,  Mexico.  Engg.  News  vom  9.  August 
19Ü6,  Kd.  56,  No.  6,  S.  132.  Mit  Abb. 

Abhandlung  von  Louis  Grcaven,  am  16.  März  der  Institution  ol' 
Mer hanical  Engineers  in  London  überreicht. 

Die  gewöhnlichen  Brennmaterialien  filr  Lokomotiven,  Holz  und 
Kohlen,  sind  in  Mexico  sehr  wenig  vorhanden.  Man  ist  daher  auf 
die  Verwendung  von  Petroleum  verfallen,  von  welchem  man  hoffen 
dar!,  dal»  es  in  reichlichem  Mafsc  im  Lande  gewonnen  werden  wird. 
Einstweilen  allerdings  ist  man  auch  beim  Petroleum  auf  die  Einfuhr 
von  außerhalb  (Texas!  angewiesen. 

Die  Einrichtungen  zur  Aufbewahrung  de»  Erdöl»  sowie  zu  seiner 
Verwertung  in  den  Lokomotiven  und  die  mit  diesem  Brennstoff  er- 
zielten Ergebnisse  werden  mitgcteilt.  II  — e. 

/-  Betrieb  und  Verkehr;  auch  elektrischer  Zugbetrieb. 

Die  Versuchsanlage  der  schwedischen  Staatsbahnen 
für  elektrischen  Bahnbetrieb.  Von  Kob. Dahlander. 
Elektr.  Hahnen  u.  Betr.  1906.  S.  77. 

Verfasser  gibt  eine  vorläufige  Uebvrsieht  Ihr  die  begonnenen 
Versuche.  Pt, 

Der  elektrische  Betrieb  im  Simplontunncl.  Von 

S.  Herzog.  Elekir.  Hahnen  u.  Bctr.  191)6.  S.  389. 

Gibt  Beschreibung  des  Kraftwerkes,  der  Leitungsanlagen  und 
'•es  Betriebes  mit  zahlreichen  Abbildungen.  Pf. 


Elektrischer  Miniatur-Zugstab-Apparat  und  Whit- 
akers  selbsttätiger  Auswechsler.  Railw.  Gaz.  vom 
16.  November  1906,  S.  533. 

Die  beschriebenen  und  in  Zeichnungen  dargcstcllicu  Apparate 
haben  den  Zweck,  « ine  selbsttätige  Auswechslung  des  heim  Betriebe 
eingleisiger  Bahnen  in  England  üblichen  Zngstalws  ohne  Ermäftipmg 
der  Zuggcschwindigkrit  zu  ermöglichen.  1 ). 

Die  elektrische  Bergbahn  Brunnen  Morschach 
(Schweiz).  Von  Wolfgang  Adolf  Möller.  Ztschr. 
d.  Ing.  1906.  No.  20,  S.  768.  Mit  Abb. 

Beschreibung  der  in  den  Jahren  1904  5 erbauten  Bergbahn 

mit  Zahnstange  und  elektrischem  Betrieb.  Sic  beginnt  in  Brunnen 
in  450  m Hohe,  durchquert  einen  Tunnel  von  '292  n»  Länge,  bei 
646  m Hohe  wird  die  Haltestelle  Morschach,  bei  708  m dir  Endstation 
Axcnstcin  erreicht  Der  Höhenunterschied  beträgt  bei  einer 
(»»■samtlänge  von  2050  m 258  m mit  einer  mittleren  Steigung  von 
127  v.  T.  Da*  Kraftwerk  in  Altdorf  erzeugt  Drehstrom  von 
8000  Volt  Spannung,  welche  «Irr  Balm  durch  Transformatoren. ein- 
Fahrspunnung  von  750  Volt  gibt  B. 

Der  Verkehr  von  Grofs-New  York.  Von  Reg.- 
Baumeister Dr.sAua.  Blum.  Glasers  Ann.  1906.  Kd.  59. 
Heft  10,  S.  184.“  Mit  Abb. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  für  Eisenbahnkunde  gehaltenen 
Vortrage*  über  die  durch  die  langgestreckte  Lage  der  Stadt 
bedingten  aulscrordrntlich  schwierigen  Verkchr-iverhültnisse  und  dir 
dem  Personenverkehr  dienenden  Einrichtungen.  B. 

Bau-  und  Betriebskosten  von  sägeförmigen  Güter- 
gleisanlagen.  Ztg.  D.  E.-V.  I9U6.  No.  77,  S.  1202. 

Vergleichende  Angaben  dieser  Küsten  zu  «lenjenigen  ent- 
sprechender-Anlagen  mit  par.illrlcn  (»leisen,  die  auf  drin  Bahnhofe 
Freiburg  der  Badischen  Staatsbahnen  ermittelt  sind.  S. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  der  amerikanischen  Eisen- 
bahnen. Von  W.  A.  Schulze.  Arch.  f.  Ebw.  1906. 
S.  1206— 1220. 

Die  schweizerische  Studienkommission  für  elek- 
trischen Bahnbetrieb.  Glasers  Ann.  1906.  Kd.  59. 

I left  5,  S.  96,  mach  Schwz.  Dauztg.  Kd.  46,  No.  26 
von  1905. 

Mitteilung  Ober  die  von  der  Sitidicnkontmisaiuit  angesfclltrn 
Ermittelungen  Ober  die  zweckentsprechendste  Einrichtung  elektrisch 
betriebener  Bahnen.  B. 

Der  elektrische  Betrieb  der  Bahn  Blankenese 
Ohlsdorf.  Von  Kau-  und  Betriebs- Inspektor  SchimplY. 
Glasers.Ann.  1906.  Bd.  59,  1 left  5,  S.  81 ; I left  6.  S.  101. 
Mit  Abb. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  für  EUenhahnkumlc  gehaltenen 
Vortrages  über  die  Einrichtungen  der  finde  1906  dem  Verkehr  zu 
übergebenden  26,5  km  langen  Strecke  der  Hamhurger  Stadl-  und 
Vorortbahn  nach  Einführung  des  elektrischen  Betriebe*.  ß. 

Nordamerikanische  Eisenbahnen.  Von  Gelt.  Reg. -Rat 
Schwabe.  Glasers  Ann.  1906.  Kd.  59,  Heft  6,  S.  1 16. 

Kurzer  Auszug  aus  dem  Werk : Nordamerikanischc  Eisenbahnen, 
ihre  Verwaltung  und  Wirt*chali«grbahr<ing  von  Hoff.  Geh.  Uber. 
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rcRicrungsrat  und  Srhwabach,  Gell.  Regierungsrat,  Berlin.  Verlag 
von  Julius  Springer.  1906.  B. 

Ueber  neue  Triebwagen  für  Eisenbahnen.  Von 

Eiscnbalin-Bauinspektoi-  Guillery  in  Cöln.  Glasers 
Ami.  1906.  Bd.  59,  Heft  9,  S.  169. 

Mitteilung  ober  die  Verwendung  von  Triebwagen  auf  ver- 
schiedenen Bahnen  und  ihre  Erfolge.  E*  sind  bisher  Dampfmaschinen, 
He  ruin-elektrische  und  Bcniin-Motorcn  mit  mehr  oder  minder  gutc-m 
Erfolg  verwendet  worden.  Die  Ansichten  Ober  die  zweckent- 
sprechendste Art  und  Form  solcher  Selbstfahrer  scheinen  aber  noch 
nicht  eencieend  geklärt  zu  »ein,  da  jedes  System  noch  besondere 
l'cbclständc  hat,  die  von  der  fortschreitenden  Technik  erst  noch 
überwunden  werden  müssen.  H. 

Der  Salisbury-Eisenbahn-Unfall.  Am.  Scientf.  vom 
14.  Juli  1906,  S.  27. 

Der  bekannte  Ei*enbahnunf.»ll  auf  der  London  tt  South  Western- 
Eisenbahn,  welcher  Bich  »wischen  London  und  Plymouth  bei 
Salisbury  am  I.  Juli  ereignete,  wird  beschrieben.  Die  wahre 
Ursache  des  Unfalls  ist  noch  nicht  ganz  klargestcllt.  Die  Nach- 
forschungen Italien  bis  jet/l  ergehen,  dafs  die  grofse  Geschwindigkeit, 
mit  welcher  der  Zug  fuhr,  wahrscheinlich  die  Veranlassung  gegeben 
haben  wird,  da  diese  Strecke  hierfür  nicht  geeignet  war.  Es  stellt 
f.-st,  dafs  der  Zug  für  grofse  Geschwindigkeiten  m leicht  war. 
Wahrscheinlich  fuhr  der  Zug  mit  96  km  Geschwindigkeit  in  der 
Stunde.  Eine  sehr  steile  Kurve  bei  Salisbury  vcranlafstc,  dafs  der 
Zug  plötzlich  das  Gleis  rcrhels,  durch  einen  Milchzug  auf  ein  benach- 
barte» Gleis  fuhr  und  als  eine  verwickelte  Trilnimermassc  gegen 
• inen  Gitterträger  der  Brücke  geschleudert  wurde. 

Ls  war  bekannt,  dafs  die  Strecke  in  der  Nachbarschaft  von 
Salisbury  gefährlich  war,  und  der  Lokomotivführer  halte  Befehl,  an 
dieser  Stelle  nur  mit  45  km  Geschwindigkeit  zu  fahren.  Z 

Erstaunlicher  Verkehr  in  Grofs-New  York.  Am. 

Scientf.  vom  15.  September  1906.  S.  186. 

Das  Wachsen  New  Yorks  zeigt  sich  vor  allen  Dingen  in  der 
ungeheuren  Zunahme  de*  Verkehr*  auf  den  Strafscnbahnen.  So 
dringend  ist  da«  Verlangen  nach  Vermehrung  von*  Beförderungs- 
mitteln. dafs,  wenn  kaum  eine  elektrische  Bahnlinie  --  gleichviel  ob 
Hoch-,  Strafsen-  oder  Untergrundbahn  — in  Grofs  New  York  erbaut 
ist,  sie  auch  schon  mit  ihrer  vollen  Leistungsfähigkeit  beansprucht 
wird.  Wir  die  Bcfürdcrungs/ahlen  zeigen,  ist  e*  kaum  möglich,  den 
Anforderungen  entsprechend  schnell  zu  bauen.  In  dem  mit  dein 
Juni  endigenden  Quartal  diese*  Jahres  wurden  Über  332000000 
zahlende  Reisende  in  New  York  City  befördert.  Es  bedeutet  dies 
eine  Zunahme  von  30000000  Reisenden  oder  9 Ins  10  pCl.  im 
Vergleich  zur  selben  Zeit  des  vorigen  Jahres.  Die  g röfste  Zunahme 
fand  im  Manliattan-Hezirk  mit  1710004)0  Personen  statt.  Den 
grotsten  Prozentsatz  «1«  Zunahme  verzeichnet  das  Itronx  Viertel  mit 
44  pCl-,  während  dieser  in  Manhattan  nur  9,  im  Brooklyn-Bezirk 
6*/a  pCt.  betitlet. 

Am  besten  zeigt  sich  der  enorme  Verkehr,  wenn  man  die 
Zahlen  an  einem  der  verkehrsreichsten  Tage  »ich  vergegenwärtigt. 
An  einem  Apriltage  beförderte  die  Intcrhorotigh  Rapid  Transit- 
Company  936939  Reisende,  wahrend  die  New  Yotk  City  Railway- 
Company  an  einem  Maitagc  auf  ihren  verschiedenen  Linien 
I 446  534,  die  Brooklyn  llcights  Railway  Company  aber  an  einem 
Tage  des  verflossenen  Juni  2 129  264  Reisende  beförderte. 

Es  wird  daher  den  ■'Stadtbehörden  zur  Pflicht  gemacht,  „das 
neue  Untergriindbalinsystem,  welches  von  der  „Rapid  Transit- 
Commission"  angenommen  worden  ist,  mit  der  gröfstrn  Beschleunigung 
voiwftrt*  zu  treiben".  - Z. 

Trichterbauten  zur  Umladung  von  Kohlen  aus  den 

Eisenbahnwagen  in  die  Wagen  der  unterirdischen 
Gfiterbnhn  in  Chicago.  Railw.  Gaz.  vom  4.  Mai  1906, 
S.  666. 

Neue  Wasserreinigungs-Anlage  am  Severn-Tunnel. 

Railw.  Gaz.  vom  4.  Mai  1906,  S.  642. 

Die  Anlage,  die  die  zum  Wasiermiimcn  wahrend  der  Fahrt 
< ienenden  Strcckentrüge  mit  gutem  l.okom<~>tiv*pciscwasscr  zu  ver- 


sorgen hat.  ist  nach  dem  in  englischen  Zeitschriften  vielfach  lobend 
erwähnten  Kennicot-System  eingerichtet  und  liefert  30  000  Gallonen, 
d.  s.  136  chm  gereinigtes  Wasser  die  Stunde.  Das  Kennicöt.Sy »tem , 
ein  Niederschlag* verfahren  unter  Verwendung  chemischer  Zusatz«-, 
ist  kurz  beschrieben.  D. 

Die  Einführung  elektrischen  Betriebes  auf  dem 
Endbahnhof  der  New  York  Central  - Bahn  in 
New  York.  Railw.  Gaz.  vom  19.  Oktober  1906, 
S.  437. 

F.in  B, dicht  über  den  gegenwärtigen  Stand  der  Arbeiten  mit 
zahlreichen  Abbildungen.  * 

La  traction  electrique  dans  le  tunnel  du  Simplon. 

Gin.  civ.  vom  15.  September  1906.  IJd.  49,  No.  2ü, 
S.  305.  Mit  Abb. 

Zwischen  den  Bahnhöfen  Urig  und  Isclle  wird  die  Bahn  durch 
elektrische  Lokomotiven  betrieben,  deren  Motoren  den  mit  3000  Volt 
gespannten  -Strom  duckt  empfangen.  Die  Uebcrtraguog  findet  durch 
zwei  Oberleitungs-Drahte  statt  und  durch  da*  Gleis,  welche»  den 
dritten  Leiter  bildet.  Die  KraftMation  in  Brig  enthält  zwei  Turbinen 
von  ,c  600  Pfurdekrüficn,  die  in  Iselle  zwei  Turbinen  von 
1500  Pferde  krallen. 

Die  Anordnung  dir  elektrischen  Maschinen  und  der  Leitungen 
wird  beschrieben.  Bei  letzteren  war  im  Tunnel  die  Isolierung 
schwierig.  H— c. 

f . Wfrkstattsbrtrifb,  Kraft » und  Arinluuaschintn . 

Die  Herstellung  gekröpfter  Wellen.  Von  Fr.  Schraml. 
Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  27,  S.  1071. 

Beschreibung  der  Herstellung  gekröpfter  Wellen  und  einzelner 
hierbei  zu  verwendenden  Arbeitsinasehincn.  B. 

Neuere  Schleifmaschinen  für  Werkzeuge.  Von 

ü.  Schlcsi  ngcr.  Zt-srhr.  d.  Ing.  1906.  No,  26,  S.  1022. 
Mit  Abb. 

Beschreibung  neuerer  Schleifmaschinen  für  Krem-  untl  Bandsägen, 
sowie  für  Spiralhohrcr  der  Firmen  Maver  & Schmidt  in  OfTcnbach  a,  M. 
und  Fontaine  & Co.  in  Bockenhcim.  B. 

j.  Sichmmgumii  : T<thgr*tj>fiit,  Sigmfuvsen,  SUi/wtrkc. 

Der  Brierley’sche  Nebelsignalapparat  für  Eisen- 
bahnen. Am.  Scientf.  vom  2.  Juni  1906,  S.  452. 

Der  Apparat,  welcher  nach  dreijähriger  Erprobung  nunmehr  bei 
der  Great  Northern  Railroad  in  England  zur  Einführung  gelangt  ist. 
wird  eingehend  beschrieben  und  durch  Zeichnungen  erläutert.  Z. 

Elektrisch  betriebene  Vorsignale.  Von  W.  Würtxler. 
Oberinspektor  der  Kgl.  ung.  Staatsbahnen.  Zig.  I). 
E.-V.  1906.  No.  70,  S.  1089. 

Beschreibung  der  Ausführung  solcher  Signale  aut  den  Kgl.  ung. 
Staat  »bah  neu,  die  schon  seit  längerer  Zeit  in  Verwendung  sind  und 
sich  bisher  al»  gut  und  verläfslich  erwiesen  haben.  Die  Ausführung 
ist  durch  Patent  geschützt.  S. 

Gesetzliche  Einführung  des  Blocksignalsystems  in 
den  Vereinigten  Staaten.  Am.  Scientf.  vom  4.  August 
1906,  S.  78. 

ln  einer  der  letzten  Sitzungen  der  interslaathchcn  Verkehr*- 
knmmission  wurde  die  Einführung  de»  Blocksystems  im  Eotcnhahn- 
signaiwesen  fnr  alle  Bahnen  de*  Lande*  beschlossen.  AI*  schlagender 
Beweis  für  die  Notwendigkeit  dieses  Gesetzes  diente  der  von  der 
Verfcchrskommission  für  das  am  31.  Miliz  er.  endigende  Vierteljahr 
veröffentlichte  Unfallbcricltt,  welcher  zeigte,  dals  die  Vereinigten 
Staaten  auf  ihrem  Bahnm-ti  mehr  Unfälle  haben  als  irgend  ein 
anderer  Staat  der  Welt-  Innerhalb  dieser  3 Monate  ereigneten  sich 
3990  Zusammcnstüfsc  und  Entgleisungen,  davon  kommen  289  Zu- 
smmmcnstöfse  und  167  Entgleisungen  auf  Pcrsoncnzltgr.  73  pCl. 
dieser  Unfälle  wären  wahrscheinlich  nicht  erfolgt,  wenn  die  betreffen- 
den Linien  mit  einem  Block*ignaKy*tcm  ausgerüstet  gewesen  wOren, 
welches  eine  absolut  sichere  Konti  olle  «her  die  Bewegung  der  Züge 
gestaltet  hätte.  Z. 
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Die  Schaltungen  der  elektrischen  Stellwerke  nach 
den  Systemen  Siemens  & Halske  und  Jüdel. 

Vortrag  des  Regierung?«  und  Baurats  Kroeber  im 
Verein  der  Bahnmeister  des  Direktionsbezirkes  1 lalle. 
Berliner  Union  VcrlagsgesclUchaft. 

Gibt  eine  Ucbersicht  flhrr  WiHtuiupwrifr  und  Schaltungen  der 
Stellwerke.  Pf. 

iV.  Stadt-  und  Sirafsenbahaen. 

Die  unterirdische  Güterbahn  in  Chicago.  Ztg.  I). 
E.-V.  1906.  No.  71,  S.  1114. 

Weiler«  Mitteilungen  Ober  diese  um  15.  August  1W6  dem 
Verkehr  übergebene  Hahn,  ihre  Zwecke  und  Kinrieblungen.  S. 

Die  Beleuchtung  der  Untergrundbahn-Haltestellen 
in  New  York.  Glasers  Ann.  1906.  Btl.  59,  Heft  5, 
S.  98.  Mit  Abi». 

Besprechung  der  verwendeten  Lampen  nach  ,.7'he  fUtctric&l 
ilMrv"  bezw.  der  „Elekfrotethuitektn  Zoisehrift"  1905,  Heit  51, 
S.  1163.  B. 

Die  Londoner  Stadt-  und  Vorortbahnen.  Von  Reg.* 
Rat  Kcmmann.  Glasers  Ann.  1906.  Bd.  59,  Heft  II, 
S.  208.  Mit  Abb. 

Kurzer  Bericht  ober  die  in  London  ausgeführten  und  noch  im 
Bau  begriffenen  Anlagen  zur  Bewältigung  des  Stadl-  und  Vorort- 
verkehrs. B. 

Wettbewerb  über  die  architektonische  Ausbildung 
der  Schwebebahn.  Zcntralbl.  d.  Hnuverw.  1906. 
S.  550.  Mit  Abi». 

l)ic  Kontinentale  Gc«cll»chaff  für  elektrische  Unternehmungen 
hatte  für  die  von  ihr  geplante  Schwebebahn  Berlin  (Gesundbrunnen)  - 
Kixdorf  einen  Wettbewerb  Ober  die  Ausbildung  der  wichtigsten 
Baut»rmcn  de*  eisernen  Bahnviaduktes  ausgeschrieben.  Die  Er- 
gebnisse des  Wettbewerbs  werden  initg;  teilt. 

The  latest  Underground  railway  at  London.  Engg. 
Ni  ws  vom  6.  September  1906,  lld.  56,  No.  10,  S.  244. 

Die  nrurstr  Unterginndtahn  in  London  ist  die  Bakcistr.  & 
Waterloo  Railway.  Sic  ist  die  erste  Tunnrlliahn,  welche  in  noidsüd- 
lirhrr  Richtung  unter  der  City  hindurchgelhhrt  ist.  Sie  hat  zwei  ein- 
gleisige Tunnelrfthren  und  verbindet  die  Wateiloo  mul  < haring- 
Gross  Stationen  im  Süden  mit  den  Fudslationtn  bei  Marylrbone 
und  Baddington  im  Norden.  Die  Gesamtlänge  wild  ungefähr  51/* 
englische  Meilen  betragen,  davon  sind  bis  jetzt  3*/j  Meilen  im  Be- 
triebe. Die  grOfstcn  Steigungen  sind  1,66  pCt. ; die  schärfsten 
Km  s eit  haben  330'  (100  nt)  Halbmesser.  11  e, 

<).  Lokal-  und  KUinbahnwesm  nebst  Selbst/ahrtoesen. 

Fforde  New  inclines  of  the  Sao  Paulo  Railway, 
Brazil.  Procccdings  of  the  Institution  of  Civil 
Engineers.  1906.  London. 

Beschreibt  die  Einrichtungen  einer  vwllspuiigcn  doppelgleisigen 
Seil  strecke  von  10  km  Lange  mit  800  in  Höhenunterschied  und 
einer  Steigung  von  I : 12*  j.  Pf. 

Verbesserung  der  Elektromobilen  und  Akkumula- 
toren. Von  Ansbert  Vor  reite  r.  Glasers  Ann.  1906. 
Bd.  59,  Heft  8.  S.  152. 

Verfasser  weist  darauf  hin.  dafs,  wenn  die  Elektromobile»  auch 
nicht  im  Stande  seien,  die  hohe  Fahrgeschwindigkeit  der  Benzin- 
wagen  zu  erreichen,  sie  doch  in  jeder  anderen  Hinsicht  diesen  vor- 
zuxiehen  seien.  Kr  bespricht  die  Vervollkommnung  der  Akkumulatoren, 
welche  für  elektrische  Automobile  verwendet  werden.  Bei  Ver- 
wendung einer  Batterie  der  Kftlnei  Akkumulatoren- Werke,  Type  1.10, 
mit  ein-  m Gewicht  von  440  kg  konnte  cm  Wagen  126  km  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  16  km  st,  zurücklrgcn.  B. 

Aus  der  Jugendzeit  des  Automobils.  Von  Cnnrad 
Matschofs.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  32,  S.  1257. 
Mit  Abb. 

Geschichtliche  Rückblicke  auf  die  ersten  Versuche,  Fahrzeuge 
durch  besondere  Kräfte,  ohne  Pferde  fortzubewegen,  bis  zur  An- 


wendung der  Dampfknift  und  die  vrMrn  noch  sehr  unvollkommenen 
Dampfautomobilc.  B. 

Ueber  Automobilunfälle  und  ihre  Ursachen.  Von 

Oberstleutnant  a.  I).  Buch  hol  tz.  Glasers  Ann.  1906. 
Bd.  59,  Heft  II,  S.  206. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  für  Fist-nbahnk undc  gehaltenen 
Vortrages,  in  weichem  der  Giuml  fty-  die  zahlreichen  Automobil- 
unfAllc  in  dem  Umstande  gesucht  wird,  dats  die  Automobiliudustrio 
ihre  Bestrebungen  mehr  aul  die  Erzielung  grofscr  Fahrgeschwindigkeit, 
als  auf  Sicherung  rler  Fahrzeuge  gerichtet  hätte.  B. 

Die  Rheinuferbahn  Köln  Bonn.  \’on  Prof.  Kinkel. 
Elekir.  Bahnen  u.  Bctr.  1906.  S.  469. 

Verfasser  gibt  eine  ausführliche  Beschreibung  der  Anlage  mit 
einer  kritischen  Betrachtung  ober  die  Wahl  des  angc.v  endeten 
Systems,  das  mit  tOOO  völligen  Gleichstrommotoren  ai  beitet.  Pf. 

II.  Allgemeines  Maschinenwesen. 

%J.  Hydraulische  Motoren. 

Wasserkraftmaschinen.  Ein  Leitfaden  zur  Einführung 
in  Bau  und  Berechnung  moderner  Wasserkraft- 
Maschinen  und  -Anlagen.  Von  L.  Quantz,  Dipl. -Ing., 
Oberlehrer  an  der  Kgl.  höheren  Maschinenbatischule 
in  Stettin.  Mit  130  Tcxtabb.  Berlin  1907.  Verlag 
von  J.  Springer.  3,60  M.  [V.  D.  M.j 

Die  Übersichtliche  Darstellung  des  Stoffes  in  gedrängter,  leicht 
verständlicher  Form  gibt  dein  Werkehen  die  F.i  gen  schaff  sowohl 
eines  Lehrbuches  für  höhere  Maschincnbauschulen  und  Techniken, 
als  auch  eines  Leitfadens  zur  Einführung  in  das  Gebiet  der  Wasser- 
krotimaschinen  ft)r  in  der  Praxis  stehende  Ingenieure.  F.s  behandelt 
das  Wesentlichste  Ober  Bau,  ßcicrlmung  und  Einzclkonstruktiuncn 
neuerer  Wasserkrafunasehinen  und  ganzer  Wasscrkraftanlagrn.  In 
den  5 Kapiteln  Wasserkraltanlagen,  Turbinen,  Frnncisturbincn,  Strahl- 
turbinen, Wasserräder  i*t  alles  für  eine  Ucbersicht  Wissenswerte 
klar  zum  Ausdruck  gebracht  und  durch  sehr  instruktive  und  gute 
Figuren  erläutert.  Die  Zahlcnbeispicle  bilden  eine  willkommene  - 
F.igänzung  für  die  Berechnung  und  für  den  Entwurf  der  Einzelheiten. 
Eingehender  ist  die  Franeisturbinc  behandelt.  J,  Z. 

4.  Allgenuines. 

Die  Turbinen  für  Wasserkraftbetrieb.  Ihre  Theorie 
und  Konstruktion.  Von  A.  Pfarr,  Geh.  Baurat, 
Professor  des  Maschineningenieurwesens  an  der  Ter  hn. 
Hochschule  zu  Darmstadt.  Mit  496  Textfiguren  und 
I Atlas  von  46  lithographierten  Tafeln.  Berlin  1907. 
Verlag  von  Julius  Springer.  Geb.  36  M.  [V.  D.  M.J 

Das  vorliegende  Werk  des  bekannten  Turbinen  larhmanncs 
zerfällt  in  einen  kürzeren  theoretischen  und  einen  umfangreichen 
praktischen  Teil.  Nachdem  im  erstcren  die  Grundsätze  der  Wasser- 
bewegung  durch  Gefüllte  nach  ollen  Richtungen  hin  untersucht  sind, 
behandelt  Verfasser  im  zweiten  den  Aufbau  der  Turbinen  bis  in 
die  geringsten  EinzcUieitrn,  wobei  er  »ich  jedoch  im  wesentlichen 
auf  die  heute  fast  allein  noch  angeführten  Aufseren  Radialrcaktiuns- 
und  üufscren  und  inneren  Kadialtiristrahlturbincn  beschränkt  und 
veraltete  Bauweisen  nur  beiläufig  brrühit.  Als  hei  vorragender 
Konstrukteur  macht  Verfasser  In  sonders  hei  den  Regulicrvur- 
richtungen  auf  viele,  dem  Nichtspe/iahsten  nebensächlich  erscheinende, 
aber  10 1 den  Bau  hochwertiger  Turbinen« idagcn  wichtige  Punkte 
aufmerksam.  Sehr  eingehend  ist  die  Behandlung  der  mechanischen 
und  hydraulischen  Regulatoren  in  Theorie  und  AusfOlirung.  FOr 
da*  Verständnis  der  teilweise  nicht  einfachen  Rechnungen  ist  die 
vollständige  Durchführung  von  Beispielen  sehr  danken* weit. 

Das  Werk  verrät  in  der  vollkommenen  Behandlung  de*  Sioftc* 
den  Meister,  der  sich  indessen  bcvvufst  ist,  was  noch  z.  Z.  an  der 
Duiclidringung  der  Vorgänge  des  Wasscis  in  den  Turbinen  fehlt. 
Ausstattung  de*  Buche»  und  Ausführung  der  zahlreichen  Zeichnungen 
de*  Atlasses  sind  vorzüglich. 

Einführung  in  die  Theorie  und  den  Bau  der  neueren 
Wärmekraftmaschinen  (Gasmaschinen).  Von 

Richard  Vater,  Professor  an  der  Kgl.  Bergakademie 
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in  Berlin.  Leipzig  1906.  Mit  34  Abb.  2.  Auflage. 
Druck  und  Verlag  von  B.  G.  Teublter.  Geb.  1,25  M. 

I V-  D.  M.| 

Dan  Werkchrn  n«-li4%rt  der  Sammlung  tviiirnsrhiAIkh,  gemein* 
verständlicher  Darstellungen  aus  allen  Gebieten  de»  Wissens: 
»Aus  Natur  und  Geistcswelt"  an.  In  diesem  Kähmen  wird  ca 
allen  an  ein  derartige»  Buch  zu  Mellenden  Ansprüchen  vollkommen 
gerecht.  — Auf  eine  Behandlung  der  einschlägigen  Grundgesetze 
der  Mechanik  und  der  mechanischen  Wärme  th  coric  folgt  eine 
chronologische  Darstellung  der  Entwicklung  des  Casmasrhinenbaus, 
wobei  aller  wichtigeren  Erscheinungen  gedacht  wird.  Piaktischc 
Zatdcnbeispiele  und  klare  I 'rinzipskizzen  fördern  das  Verständnis. 

Gr. 

V.  Elektrizität. 

Hilfsbuch  für  die  Elektrotechnik.  Von  Dr.  Karl 
Strecker.  7.  umgearbeitete  und  vermehrte  Auflage. 
Berlin  1907.  Verlag  von  Juliu.s  Springer.  Preis  14  M. 

IV*  D.  M.] 

In  fast  allen  Teilen  der  neuen  Auflage  zeigt  das  Wctk  wert- 
volle Neu  bearbeit  urgen  und  Ergänzungen,  die  in  ihrer  gluck  liehen 
Wahl  und  Zusammenstellung  geeignet  sind,  dem  Buche  neue  Eiennde 
zu/ulfihn-n.  Das  Werk  zerfallt  wieder  in  drei  Hanptteilc,  in  erstens 
»Allgemeine  Hilfsmittel*,  zweitens  »Mtßkumle*  und  drittens 
» Elektrotechnik  Neu  hin/ugi  fügt  ist  im  Anhänge  « ine  weitgehende 
Zusammenstellung  von  Gesetzen,  Ausführung»  he  stirnimingcn  und 
sonstigen  Vorschriften  aus  dein  Gelüste  der  Elektrotechnik.  Dir 
einzelnen  Erweiterungen,  namentlich  des  zweiten  und  diilten  Teiles, 
hier  näher  zu  besprechen,  dürfte  infolge  der  großen  Zahl  zu  weit 
führen.  Das  Buch  gibt  in  der  jetzigen  Form  eine  umfassende 
Darstellung  des  heutigen  Standes  der  Elektrotechnik  hi*  zu  den 
letzten  Neuerscheinungen  und  i:t  wohl  geeignet,  als  wirkliche* 
Hilfshuch  zu  dienen.  Del«, 

VI.  Verschiedenes. 

Patentgesetz  und  Gesetz,  betrffend  den  Schutz  von 
Gebrauchsmustern.  Erläutert  von  Dr.  Arnold  Selig- 
sohn, Justizrat,  Rechtsanwalt  und  Notar  in  Berlin. 
3.  Auflage.  Berlin  1906.  J.  Guttcntag,  Verlagsbuch* 
handlung,  G.  m.  b.  H.  Preis  12  M.  [V.  D.  M.J 

Durch  Forllassung  des  anderweitig  leicht  eilKBschrndrn  Patent- 
klassenvcr/eulinisM-s  und  -registers  sowie  durch  Vornahme  sonstiger 
zweckmäßiger  Kürzungen  ist  cs  möglich  gewesen,  den  bewährten 
Kommentar  ohne  Vergrößerung  der  Bogenzahl  so  urtmigcstallcn, 
dafs  er  in  der  vorliegenden  Auflage  der  Praxis  de*  Patentamtes  und 
den  gerichtlichen  Entscheidungen  der  jüngsten  Zeit  in  gleicher  Weise 
Rechnung  trägt,  wie  er  die  neueste  i Kommentar-  und  übrige) 
Literatur  berücksichtigt.  Erweitert  hczvv.  in  der  rhengenannten 
Weise  obgrändert  sind,  um  nur  einige  besonder»  hervorlrelcnde 
Beispiele  zu  nennen,  aus  *dcm  Patcntgesctz  folgende  Abschnitte: 
Die  BedQrfmsfi  agc  und  das  schöpferische  Moment  bei  der  Erfindung, 
sowie  Verfahren  und  körperlicher  Gegenstand  l*t  ll,  das  Recht  an 
der  Erfindung  Angestellter  (§  3|,  die  L'nlersagungsklage  i§  4i,  die 
Frage  der  stillschweigenden  Lizenz  t§  6«,  zur  Auslegung  der 
NichtigkcitsbcgrOndiing  l§  ICH.  die  Einheitlichkeit  der  Erfindung  <§20>, 
die  Mitwirkung  des  Vorprüfers  (§  22),  Ober  Nachdruck  von  Be- 
schreibungen l§  231,  die  mündliche  Verhandlung  l§  30),  über  Er- 
stattung der  Partrikn*trn  31),  endlich  die  Einleitung  zu  dem 
Abschnitt  filier  .Strafen  und  Entschädigung.  Bezüglich  des  Gebrauchs- 
inustc.  gesetzes  sei  hingewiesen  auf  die  Ausführungen  über  Nicht- 
gewähruni;  des  Schutzes  l§  II,  Einheitlichkeit  i§  2i,  Brgründung  der 
Lfcchungsklagc  i§  6).  — Hinzuiickriinuien  sind  außer  den  wichtigeren 
neuen  Verordnungen  der  Text  des  Ueberciitkommcn*  nnt  Serbien 
und  des  Unionsvertrages.  Die  Bestimmungen  de*  letzteren  sind 
gleichfalls  in  den  Km»  der  Erläuterungen  einbezogen  worden,  siehe 
besonders  diejenigen  zu  Artikel  4 »Priorität».  Außerdem  spielt  der 
Vertrag  naturiMiiiaß  auch  in  die  übrige  Mat«  rie  mehrfach  hinein, 
wie  z.  B.  die  Ausfulii  itngrn  üh*'f  schuldhafte*  Vcrliuhtn  des  Patent- 
Inhabers  aß  Voraussetzung  der  Zurbckiiahmr  <§  1 ! I erkennen  lassen.  — 
»Ms  für  die  Praxis  nicht  bedeutungslos  muß  Übrigens  berichtigend 
erwähnt  werden,  dal’s  nach  den  Bestimmungen  über  die  Anmeldung 
von  Gebrauchsmustern  in  der  neueren  Fassung  Ivunt  3.  2.  04 1 dm 


Bezeichnung  die  besondere  Eigentümlichkeit  des  Modells  nicht  mehr 
zu  kennzeichnen  braucht  l§  21.  Eha. 

Das  rechtliche  Verhältnis  zwischen  dem  Motor- 
wagen-Besitzer und  dem  Motorwagen-Führer  in 
Privatdiensten.  Von  Dr,  R.  B Ürner,  Syndikus, 
Vorstandsmitglied  des  Mitteleuropäischen  Motorwagen- 
Vereins.  Berlin  1907.  Kommissionsverlag  von  Bol! 
& Pickardt.  Geb.  2 M.  [\.  D.  M.j 

ln  «1er  vorstehenden  Veröffentlichung  de*  Mitteleuropäischen 
Mol or wagen- Vereins  wird  m gemeinverständlicher  Weise,  unter 
Bezugnahme  auf  die  geltenden  » icsirUcsbestiinraungcn  da*  Dienst- 
verhältnis zw isrhen  dem  Motorwagen- Besitzer  und  seinem  Führer 
behandelt.  Die  einzelnen  Punkte,  die  erörtert  werde»,  betrclfrn 
Die  allgemeinen  Rechtsgrundlagen  für  da1-  Dienstverhältnis  der 
Motorwagen- Kühler,  Einzelheiten  des  Dienst  vertrage*,  Versicherungs- 
wesen, Zeugnis  und  Streitigkeiten  aus  dem  Dicnxtvertragr.  Zum 
Schluß  ist  ein  Norrnal-Bieiistvertrag  mit  einem  Motorwagen-Führer 
in  Privatdiensten  und  ein  Schema  für  das  »Tagebuch  des  Motorwagen- 
Führer»*  aufgcstellt.  Scliu. 

Hebemaschinen.  Ein«-  Sammlung  von  Zeichnungen 
angeführter  Konstruktionen  mit  besonderer  Berück- 
sichtigung der  Hebemaschinen  - Elemente.  Von 
C.  13  es  sei,  Ingenieur,  Oberlehrer  an  der  Kgl.  hflh. 
Maschinenbauschule  Altona.  Berlin  1906.  Verlag 
von  Julius  Springer.  Geb.  6 M.  |V.  D.  M.} 

Das  Buch  enthält  eine  Zusammenstellung  von  Zeichnungen  aus 
dein  neuern  Hcbeniascliinenbau,  teils  wichtige  Einzelheiten,  teils 
Gesumtanordnungcn  einfacherer  Winden  und  Krane.  Den  Zeichnungen 
ist  kein  begleitender  Text  beigegeben,  da  sie,  wie  im  Vorwort  aus- 
gesprochen wird,  zur  Ergänzung  des  Unterrichtes  an  technischen 
Lehranstalten  dienen  sollen.  Die  Ausführung  der  Figuren  ist 
durchweg  klar  und  übersichtlich;  sie  sind  durch  Beibehaltung  der 
üblichen  MußMäbe  und  durch  Weglassung  alle*  überflüssigen  Beiwerks 
ihrer  Bestimmung  gut  an  ge  paßt  worden. 

Die  Sammlung  kann  demnach,  insbesondere  für  Lehranstalten 
der  mittleren  Stufe,  zur  Benutzung  empfohlen  werden.  Fr. 

Die  Zentrifugalpumpen  mit  besonderer  Berück- 
sichtigung der  Schaufelschnitte.  Von  Dipl.-lng.  Fritz 
Neumann.  Mit  135  Textfiguren  und  7 Tafeln. 
Berlin  1906.  Verlag  von  Juliu.s  Springer.  Geb.  8 M. 

iv.  D.  M.J 

Das  vorliegende  Werk  gibt  an  Hand  eingehender  rechnerischer 
Ableitungen  die  Mittel  zur  genauen  Berechnung  der  Zentrifugal- 
pumpe  nach  der  verlangten  Leistung.  Besonders  lehrreich  ist  hier- 
bei die  Untersuchung  des  Einflusses  der  Sehaufelform  auf  die  Förder- 
menge  und  Umliiulzahl  sowie  die  theoretische  Behandlung  aller 
Faktoren,  von  denrn  der  Wirkungsgrad  abhängt.  Nur  die  Kraft- 
vcrlustc,  die  durch  Reih-mg  der  äußeren  Schaufelradtlächc  im  um- 
gebenden Wasser  entstehen,  scheinen  nicht  genügend  berücksichtigt 
zu  sein. 

Die  sinnfällige  Besprechung  aller  vorhandenen  Systeme  von 
Zcntri’iigalpumpcn,  namentlich  der  immer  mehr  zur  Verwendung 
kommenden  mehrstufigen  Typen,  ferner  die  vielseitigen  in  der 
Praxis  di-s  Verfassers  gewonnenen  Erfahrungen  werden  dem  Kon- 
strukteur besondei  s bei  dem  auf  diesem  Gebiete  des  Pumpenbauc» 
vorhandenen  Mangel  uu  guten  Lehrbüchern  sehr  willkommen  sein. 

Gö. 

Die  Belcuchtungsarten  der  Gegenwart.  Von  Dr.  phil. 
Wilhelm  Bröselt,  Oberlehrer  am  Johannrum  zu 
Lübeck.  Mit  155  Abb.  im  Text.  Leipzig  1906.  Druck 
und  Verlag  von  B.  G.  Teubner.  Geb.  1,25  M. 

IV.  D.  M.J 

Das  in  F«>rin  von  Vortragen  abgefafste  Werk  ist  außerordentlich 
aligeiui-invcrslündlkh  gehalten,  ohne  daß  dabei  diu  wissenschaftlichen 
Grundlagen  außer  Acht  gelassen  wären.  Es  ist  die  Beleuchtung 
mittelst  flüssiger  und  gasförmiger  Brennstoffe  sowie  das  elektrische 
Licht  unter  lh-  urk»i<  htigung  der  Entwicklung  dieser  Bcleuchtungsarten 
übersichtlich  behandelt.  Die  Osramtampe  hat  noch  keine  Aufnahme 
gefunden,  wie  überhaupt  bei  der  rasche»  Fortentwicklung  der 
Hcleuclituv.gstcchnik  einschlägige  Werke  schnell  veralten,  so  dal* 
kleinere  aber  häufigere,  ergänzte  Auflagen  erwünscht  sind.  Bo 


iv-lbwrerkig  -k-  Herausgeber».  — KommisauitoTerlng:  tieurg  Siemen«.  Berlir.  - Veraalwortlictier  Redakteur:  Begier. -Baurr.einar  v D.  Patentanwalt  L.  Ol*»*».  Berlm.  — 
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I.  Eisenbahnwesen. 

i.  Biihnoihvtirfe,  Vorarbtittn. 

Der  Plan  zu  einer  unterseeischen  Verbindung 
zwischen  Frankreich  und  England.  Zentralbl.  d. 
Bauverw.  1907.  S.  34. 

Angaben  Aber  den  Entwurf,  den  die  für  den  Bnu  einer  Bahn 
zwischen  Dover  und  Calais  1815  gegründete  franrösisclir  Studien* 
gesellaehaft  neuerdings  wieder  verfolgt. 

Norwegens  künftige  Eisenbahnbauten.  Ttkn.  l'gebl. 
1906.  S.  99,  108. 

Diskussion  im  norwegischen  polytechnischen  Verein  in  Cliristiania 
am  20.  Februar  1906.  Ca. 

The  Trans-Alasca  Siberian  Railway  project.  Enge. 
News  vom  15.  November  1906.  Bd.  56,  No.  20,  S.  516. 

Ein  derartiger  Eiwnbahncntwurf  wird  seit  einiger  Zeit  in  Paris 
und  New  York  besprochen,  um  das  Eisenbahnnetz  von  Sibirien, 
nach  Untertunnelung  der  Bering-Sti  also,  mit  dem  von  Alasca  (Un. 
States)  zu  verbinden.  Nach  den  bis  jetzt  vorliegenden  allgemeinen 
Vorarbeiten  scheinen  die  Bauveihältnisse  nicht  ungünstig  zu  sein. 

H— «. 

Railways  in  Central  Asia.  Engg.  News  vom  1.  No- 
vember 1906.  Bd.  56,  No.  IS,  S.449.  Mit  Abb. 

Die  Stammlinic  der  Zciitralasialischcn  (russischen)  Eisenbahn 
von  Krasnovvosk  nach  Taschkent  wurde  vor  kurzem  durch  die  Bahn 
Ürenburg  Taschkent  an  «Jas  russische  Eiscnbalinnctz  angeschloxscn. 
Jetzt  werden  zwei  neue  Linien  geplant,  die  eine  von  einer  Station 
westlich  von  Mcrv  durch  Persien  nach  einem  Hiifcnplatz  am  persischen 
Meerbusen,  die  andere  von  Taschkent  nach  Brok,  einer  Station 
«1er  nibirischen  Eisenbahn  nahe  bei  Tomsk.  H — e. 

Vom  Cap  nach  Cairo  per  Schiene,  Flufs  und  See. 

Am.  Scientf.  vom  17.  November  1906,  S.  358. 

Der  grofsartige  und  romantische  Traum  des  verstorbenen  Cedi 
Khucles  geht  jetzt  der  praktischen  Ausführung  entgegen.  Die  trans- 
kontinentale  I.inie  wird  nicht  allein  aus  Gleisen,  sowfern  auch  aus 
Fluls*  un«i  Seestrecke  bestehen.  - Gegenwärtig  ist  die  Linie  3200  km 
nördlich  von  Capstadt  und  2400  km  südlich  von  Cairo  vorgeschritten. 
Mit  Vollendung  der  120  km  langen  Strecke,  die  jetzt  nöidliih  nach 
den  südlichen  Ausläufern  des  Tanganjikasees  gebaut  wird,  brauchen 
nur  noch  656  km  Bahn  gebaut  zu  werden,  um  eine  ununterbrochene 
Verbindung  von  Schielten*,  Flufs-  und  Scestrsfsc  von  Capstadt  nach 
dem  Mittelmcer  zu  haben.  Die  Länge  der  Linie,  welche  jetzt 
gebaut  werden  soll,  erstreckt  sich  auf  120  km  Länge  von  der 
Broken  füll  Mine  nach  Kitula,  am  Sodcndc  des  Tanganjika,  wo 
der  Einfluß  der  Chartered  Company  of  South  Africa.  welche  das 
Werk  ausführt,  aufhort.  Die  Arbeit  schreitet  derart  vor,  dal»  die 
Vollendung  der  Strecke  in  1 1 j Jahr«  n zu  erwarten  steht.  Von  da 
aus  bildet  der  Tanganvika  einen  prachtvollen  Wasserweg  von  640  km 
Lange.  Weiter  nördlich  davon  liegt,  nur  durch  eine  Landzunge 
von  144  km  getrennt,  der  Kivu-Sec  von  96  km  Länge.  Vom  Kivu 
nach  dem  Albcrt-Eduard-fv-c  sind  auf  96  km  Länge  ,600  nt*  zum 
höchsten  Punkt  der  Strecke  zu  ersteigen.  Von  dort  aus  kann  ein 
ununterbrochen  schiffbarer  Kanal  bis  zum  Mittelinccr  durch  den 
weifsen  Nil  erreicht  werden.  Es  ist  jc«!och  noch  eine  Alternativ- 


Trarc  «lurch  Abessinien  in  Erwägung  gezogen  worden,  dessen  Kaiser 
bereits  Hie  Erlaubnis  zur  Führung  der  Bahnlinie  vom  Sudan  nach 
Uganda  «lurch  sei«  Land  e. teilt  hat.  Die  Entscheidung  darüber  soll 
in  den  nächsten  Monaten  fallen.  Z. 

Die  Cap-Cairo  Bahn.  Am.  Scicntf.  vom  17.  November 
1906.  S.  361. 

Der  Artikel  bringt  Ansichten  und  Beschreibung  der  Bahn, 
welche  von  Capstadt  nach  dem  Inneren  Afukas  gebaut  i'ntl  bereits 
von  f Kapstadt  aus  auf  3223  km  nach  Norden  zu  vorge  trieben  war  «len 
ist  un«l  einen  Punkt  60t)  km  nördlich  der  Victoria*Fälle  am  Sambesi 
erreicht  hat.  Der  Oberbau  mulsie  wegen  «ler  weitsen  Ameisen 
vollständig  aus  Liscn  bestehen,  es  wurden  .Schienen  von  II  m 
Länge  und  25  kg  Gewicht  pro  m verwendet.  Die  nach  mdi-.rhcm 
Muster  verlegten  Schwellen  liefern  mit  dem  Schotter  einen  ausge- 
zeichneten, leicht  zu  Unterhaltenden  Oberbau.  Die  giofstrSclnvu  rigkeit 
beim  Bau  machte  die  Wasscrliefcnuig.  Wassercntnah ine  »teilen 
wurden  in  Abständen  von  64  km  angelegt  und  gufsciscmc  Kasten 
von  80  bis  100  cbm  Fassungsvermögen  aufucstcllt,  und  um  das  Wasser 
in  der  trockenen  Jahreszeit  zu  erhalten,  Concrctmau«  rn  und  Dämme 
durch  die  Wasselläufe  gelegt. 

Die  transkontincnlalc  Bahn  beginnt  von  Kimhrrley  ans,  über- 
schreitet den  Vaal-Rivcr  mit  einer  Bracke  von  40b  m länge,  ersteigt 
das  Plateau  von  üc«-huanaland  in  1200  m Hohe  über  dem  Mccies- 
Spiegel,  fallt  dann  auf  900  m und  bleibt  ziemlich  auf  diesem  Niveau 
bis  480  km  nach  Bulawayo  zu.  610  km  von  Maleking  tritt  «Jie 
Hahn  bei  Plnmtin  in  das  südhehe  Rhodesia  ein  und  hat  dort  eine  un- 
unterbrochene Steigung  auf  1320  m b«'i  Bulawayo  zu  erklimmen. 
Von  Bulawayo  fällt  die  Bahn  stetig  auf  360  m zum  Gwei-Flnfs,  die 
Kohlenfehler  von  Wankic  werden  erreicht  auf  einer  durchschnittlichen 
Hohe  von  120  in.  Hinter  W&nkie  steigt  das  Land  stetig  na<  h dem 
Sambesi  zu,  die  Maximalste igung  mufste  von  I : 15  auf  1 : 50  erhöht 
werden.  21  km  vom  Talrand  de»  Sambesi  wird  der  höchste  Punkt 
erreicht,  der  Flufs  wird  auf  einer  Brücke  mit  einer  einzigen  Spannung 
von  150  m überschritten.  Vom  nördlichen  Ufer  des  Sambesi  ist 
die  Rahn  nach  Katumo  geführt,  von  dort  wendet  sich  «he  Rahn 
nordöstlich  auf  451  km  nach  Broken  Hill  Mine,  wo  unerschöpfliche 
Lager  von  Kupfer,  Blei  und  Zinn  nebst  Kautschuk  sich  vorfimlen. 
Auf  dieser  Strecke  wurde  ausschließlich  mit  Eingeborenen  gearbeitet. 
Zur  Zeit  sind  3200  km  der  Bahn  dem  Verkehr  übergeben.  Man 
kann  von  Capstadt  aus  ohne  Unterbrechung  bis  auf  600  km  nördlich 
des  Sambesi  tahren.  Von  Cnpstadt  nach  Bulawayo  ist  ein  .Luxus- 
Zug*  eingerichtet,  welcher  wöchentlich  einmal  m beiden  Richtungen 
verkehrt.  Die  Geschwindigkeit  beträgt  48  km  für  Personen-  und 
32  km  für  Güterzflge.  Z. 

2.  Hau. 

b)  Brücken  aller  Art  und  Fundierungen. 

Neuere  Vorschriften  betreffend  die  Bauweise  in 
Betoneisen.  Oestr.  Wschrft.  f.  öff.  Bdst.  1907.  S.  3, 
und  32. 

Der  Aufsatz  bingl  «tic  vor  kurzem  in  Frankreich  und  in  der 
Schweiz  erlassenen  amtlichen  Bestimmungen. 

Der  Brückenbau.  Nach  den  Vorträgen,  gehalten  am 
Finnlflndischen  Polytechnischen  Institut«-  in  Heising- 
fors  von  M.  Strukel,  Professor  der  Ingenieurwissen- 
schaften. Atlas.  II.  Teil,  enthaltend  41  Tafeln  mit 
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zahlreichen  systematisch  geordneten  Beispielen  aus  der 
Praxis  über  die  beweglichen  und  steinernen  Brocken. 
Hclsingfors,  Förlagsaktiebolaget  Helios.  Leipzig  1906. 
A.  Twietmcycr.  Preis  10  M. 

Der  Attas  enthält  eine  systematisch  geordnete  Sammlung  von 
praktischen  Beispielen  von  lirückrnbauknnstruktionen.  Kürzere  Er- 
läuterungen da*u  dienen  zum  allgemeinen  Verständnis.  Die  Beispiele 
behandeln  nur  die  beweglichen  und  steinernen  Brocke«.  Das  Werk 
kann  allen  Fachgenossen  empfohlen  werden.  Z. 

Der  Grundbau.  Nach  den  Vorträgen,  gehalten  am 
Finnländischen  Polytechnischen  Institute  in  Heising- 
lora  von  M.  Strukel,  Professor  der  Ingenieurwissen- 
schaften. Zweite  Auflage  mit  1 18  Textfiguren  und 
36  Tafeln.  Helsingfors,  Förlagsaktiebolaget  Helios. 
Leipzig  1906.  A.  Twietmcycr.  Preis  einschl.  Atlas 
18  M. 

Da»  sehr  gründlich  bearbeitete  Werk  kann  jedem  Fachmann 
als  Nachsrhlagcbuch  dienen.  Z. 

Formeln  und  Versuche  über  die  Tragfähigkeit  ein- 
gerammter Pfähle.  Von  Philipp  Krapf,  Oln-rbaurat 
in  Innsbruck.  Mit  8 Abbildungen  im  Text  und  2 
Zeichnungstafeln.  Leipzig  1906.  Verlag  von  Wilhelm 
Engdmann.  Preis  2 M. 

Eine  interessante  Abhandlung  über  Versuche,  welche  mit  ge- 
rammten  Pfählen  gemacht  wurden  Z. 

Trockenhaltung  des  Untergrundes  mittels  Grund- 
wassersenkung. Von  E.  Prinz.  Ztschr.  d.  Ing.  1906. 
No.  52,  S.  21 16.  Mit  Abb. 

Kurze  Wiedergabe  eine*  im  Berliner  Bczirksverein  gehaltenen 
Vorträge»  über  die  Entwässerung  ticfgclegencr  Raugmben,  bei 
welchem  der  Vortragende  naher  auf  die  Grundwasserbeseittgung 
beim  Bau  der  Berliner  1‘ntergundbahn  eingeht.  B. 

Zementmörteleinspritzungen  zur  Ausfüllung  von 
Hohlräumen  im  Mauerwerk.  Tekn.  L’gebL  1906. 
S.  41  ff.  Vcrgl.  auch  Tekn.  Ugcbl.  1906.  S.98.  151. 

Zwei  Brückenpfeiler,  die  vor  40  Jahren  zur  Winterszeit  «bei 
— 20  bi*  .10°  CM  trocken  erbaut  und  mit  warmem  Mörtel  vergossen, 
inzwischen  aber  durch  Angriff  von  Strömung  und  Eisgang  schadhaft 
geworden  waren,  hat  man  durch  Einpumpen  von  Zementmörtel  in 
Fugen  und  Huhlräuine  wieder  verstärkt.  Vorher  hat  man  die  Pfeiler 
mit  Wasser  ausgespült  und  so  einmal  die  Fugen  usw.  gereinigt, 
dann  aber  auch  den  Zusammenhang  der  Hohlräume  und  die  zweck- 
mäßige Lage  und  Anzahl  der  EinspriUöffnungen  sorgfältig  frstge- 
stellt  Vor  dem  Einspritzcn  erwärmte  man  das  Innere  durch  Dampf- 
einblasen.  Die  auch  im  übrigen  im  einzelnen  beschriebene  Arbeit, 
die  nur  2500  M.  gekostet  hat,  wird  auch  für  neues  Mauerwerk, 
da*  im  Winter  auszuführen  ist,  empfohlen.  Ca. 

Eisenbahn-  und  StrafsenbrUcke  über  den  Oberhafen 
in  Hamburg.  Von  Merling,  Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebsinspektor.  Ztschr.  f.  Bw.  1907.  S.  39.  Bl.  14—19 
im  Atlas.  Mit  Abb. 

Bau,  Anordnung  und  Ausführung  dieser  Brücke  werden  be- 
schrieben. Die  Brücke  ist  drt-hhar  und  überspannt  zwei  freie  Durch- 
fahrten für  die  Schiffahrt  von  je  14,6  m lichter  Weite.  Besonders 
eigenartig  sind  die  Vorrichtungen  zum  Drehen  der  Brücke.  — r. 

Wettbewerb  zur  Erlangung  von  Entwürfen  und 
Angeboten  für  2 feste  Strafsenbrücken  Uber  die 
Fulda  in  Kassel.  Zentralbl.  d.  Bauvcrw.  1907.  S.  63, 
74  und  87, 

Eingehende  Beschreibung  der  BrOckencnt  würfe. 

Bau  einer  StrafsenbrUcke  Uber  die  Oder  bei  Krossen. 

Zentralbl.  d.  Bauvcrw.  1907.  S.  6. 

Die  163,5  m lange  Brücke  hat  2 ScitcnöfVnungcn  von  je  4*7  m 
und  I Mittclölfnung  von  69,5  nt  Spannweite.  Die  eisernen  Haupt- 
träger  der  Brücke  sind  als  Gerbcrhalkcn  ati -.gebildet  derart,  dal» 
über  den  beiden  Seite  noflnungrn  Kragträger  augeordnet  sind,  die 
mit  ihren  15,5  m langen  Kragarmen  den  38,5  m langen  Koppel, 
träger  der  Mittclötfnung  tragen. 


Die  Verlegung  der  Parthe  auf  dem  Hauptbahnhof 

Leipzig.  Zentralbl.  d.  Bauvcrw.  1907.  S.  9. 

Beschreibung  der  Anlage  und  «h*r  Bauausführung.  Die  umfang- 
i eiche  Verlegung  und  Ueberbrückung  des  Flusses  ist  durch  den 
Umbau  der  Leipziger  Bahnanlagen  notwendig  geworden. 

Cantilever  bridge  over  the  Seine  at  Passy;  Metro- 
politan Railway  of  Paris.  Engg.  News  von  15.  No- 
vember 1906.  Bd.  56,  No.  20.  S.  493.  Mit  Abb. 

Der  südliche  Zweig  der  Metropolitan  Kinglinie  überschreitet 
die  Seine  in  Passy  an  der  Stelle  einer  früher  dort  vorhanden 
gewesenen  StrafsenbrUcke,  welche  durch  eine  bi  eitere  und  stärkere 
Konstruktion  ersetzt  werden  mußte.  Die  zwei  HauptäfTnungi-n  der 
Seine-Brücke  sind  in  je  drei  Teile  geteilt  und  durch  eiserne,  bogen- 
förmige  Auslcgcrbalkrn  übrrhrückt.  Die  Fahrbahn  der  Straßenbrücke 
trägt  in  ihrer  Mute  den  eisernen  Kisenbahnviadukt.  H— e. 

Neuere  Klappbrücken  in  Königsberg  i.  Pr.  Zentralbl. 
d.  Bauverw.  1907.  S.  17. 

Mitteilungen  über  die  Anordnung  und  den  Hau  von  3 Strafst  n- 
brücken,  bei  denen  je  eine  Mittel- ui  nung  als  Klappbrücke  abgcbildei  ist. 

Auswechselung  der  Träger  der  Drehöffnung  in  der 
Brücke  über  die  Elbe  bei  Wittenberge.  Von  der 

Dortmunder  Union.  Organ  1906.  Heft  9,  S.  171. 

Die  Auswechselung  der  Brücke,  wofür  3a  4 Stunden  zur  Ver- 
fügung gestellt  waren,  wird  unter  Beigabe  von  Zeichnungen  be- 
schrieben. — r. 

Drehbrücken-Schutz.  Am.  Scicntf.  vom  17.  November 
1906.  S.  358. 

Der  Gerichtshof  hat  bei  dem  Unfall  von  Atlantic  City,  wo 
57  Menschen  ums  (.eben  kamen,  fcstgcstellt,  daß  die  Schuld  den 
Brdckenwärter  trifft,  dessen  Pflicht  es  war  sich  zu  überzeugen,  dafs 
auf  der  Drehbrücke  alles  in  Ordnung  war,  bevor  er  das  Signal 
für  das  Passieren  des  Zuges  gab.  Der  Augenschein  ergab,  dafs 
ein  Schienen  »türk  am  Aufzug  nicht  in  die  Verlängerung  der  an- 
stoßenden Schienen  cingesprungcn  war,  e*  fand  sich  noch  in  der 
abgeschwenkten  Lage,  als  der  ankommende  Zug  auf  das  Drchglied 
fuhr.  Der  Gerichtshof  stützte  sich  auf  dos  Zeugnis  eines  Sachver- 
ständigen, welcher  feststellte,  dals  dies  Schienenstack  vom  Pfeiler 
festgehaltcn  wurde  und  dafs  es  einen  streifenden  Schlag  auf  das 
führende  Untergestell  ausgrflbt  hatte,  der  genügte  um  die  Achsen 
zur  Entgleisung  zu  bringen. 

Die  Brücke  war  zwar  auf  der  Außenseite  mit  Sicherheit»- 
schwellen  versehen,  jedoch  fehlten  auf  der  Innenseite  die  gewöhnlich 
angewendeten  .Stah!*rhtitz«chicnen.  Dies  war  eine  verhängnisvolle 
Unterlassung,  denn  wenn  sie  vorhanden  gewesen  wären,  würde 
wahrscheinlich  der  Zug  die  Brücke  nicht  verlassen  haben.  Der 
beklagenswerte  Unfall  hat  nun  die  Frage  angeregt,  wie  viel  man 
von  der  Geschwindigkeit  im  Interesse  der  Sicherheit  eines  Zuges 
aufgeben  kann.  Früher  mußte  der  Zug  vor  dem  Passieren  einer 
Drehbrücke  vollständig  halten  und  durfte  nicht  eher  vorrfleken,  aß 
bis  er  das  Signal  dazu  vom  Brückenwärter  erhalten  hatte.  Diese 
Maßnahme  gestattet  genügend  Zeit  zur  sorgfältigen  Prüfung  der 
Drehbrücke  und  bietet  eine  Sicherheit  gegen  schnelle  und  ober- 
flächliche Besichtigung;  andrerseits  erfordert  cs  einen  beträchtlichen 
Aufenthalt,  mit  welchem  die  Betriebsbehörde  rechnen  mufs,  da  heut- 
zutage das  Verlangen  nach  großer  Geschwindigkeit  allgemein  und 
vorherrschend  geworden  ist.  Z. 

Rails  and  rail-lifts  on  the  thoroughfare  draw  near 
Atlantic  City.  N.  J.  Engg.  News  vom  15.  November 
1906.  Bd.  56,  No.  20,  S.  514.  Mit  Abb. 

Am  28.  Oktober  1906  entgleiste  ein  elektrischer  aus  drei 
Wagen  bestehender  Zug,  der  von  Camdcn  gegenüber  Philadelphia 
nach  Atlantic  City  fuhr.  Ungefähr  60  Personen  wurden  getötet. 
In  dem  vorliegenden  Artikel  wird  nun  unter  Beigabe  von  vielen 
Abbildungen  eine  Beschreibung  der  Lntglcisungsstclle  und  der  Fest- 
stellungs Vorrichtungen  der  Drchbrückencndcn  und  der  llubvor- 
richtungen  der  beweglichen  Schienen  gegeben,  woraus  man  sieh 
eine  Anschauung  über  die  wahrscheinlichen  Ursachen  des  Unfalls 
bilden  mag.  H— e. 
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Die  EisenbahnbrUcke  über  den  Zambesi-Strom  im 
Zuge  der  Cap-Cairo-Bahn.  Railw.  Gaz.  vom 
30.  November  1906.  S.  588.  Mit  Ansichten  und 
Lageplan. 

Die  Ueberbrückung  des  Hudson.  Am.  Scientf.  vom 
8.  Dezember  1906.  S.  418. 

Während  des  verflossenen  Jahres  ist  die  Kraxe  von  der  Er- 
bauung einer  Hochbahnbrückc  Ober  den  Hudson  wieder  ernstlich 
in  Erwägung  genommen  worden.  Es  hat  sich  ein  Koinitc  aus  den 
Staaten  New  York  und  New  Jersey  gebildet,  welches  seine  Er- 
wägungen darüber  nunmehr  abgeschlossen  hat  und  die  Berichte  dem- 
nächst veröffentlichen  wird. 

Der  urs|>rcinglichc  Plan  ging  dahin,  .den  Hudson  mit  einer 
ungeheuren  Eisenbahnbrüekc  au  tiberspannen,  welche  14  Gleise  in 
2 Etagen  trogen  sollte*.  Wäre  der  Hau  nach  diesem  Plane  aus- 
geführt  worden,  so  wäre  die  Frage  der  direkten  Verbindung  zwischen 
Manhattan  Island  und  dem  Westen  mit  einem  Schlage  gelöst  worden 
und  es  wire  mit  der  Kosten  geschehen,  die  dieselbe  Zahl  von 
Gleisen  — in  besonderen  Tunnels  unter  dem  Hudson  verlegt  — , 
erfordern. 

Die  vereinigten  Eisenbahnen  würden  nach  Schätzung  die  14 
Gleise  nach  New  York  fllr  60  000  000  Dollars  erlangt  haben  und 
sicherlich  hätten  die  KoBtcn  keine  100  000  000  Dollar*  erfordert. 
Nachdem  die  Pennsylvania-Eisenbahn  vor  2 Jahren  100000000  Dollars 
ausgegeben  hat,  sieht  sie  ihren  Verkehr  zwischen  Manhattan  und 
l.nng  Island  auf  2 Gleise  beschränkt  und  die  anderen  Eisenbahn- 
linien haben  keinerlei  Verbindungen.  Bei  der  großen  Abneigung 
der  Bürgerschaft  von  New  York  gegen  Viadukte  und  Hochbahnen 
wird  es  allerdings  schwer  lallen,  die  Erlaubnis  zum  Bau  einer  solchen 
Brücke  zu  erhallen  und  Meinung  für  das  erforderliche  greise  Kapital 
zu  gewinnen.  Die  Stadt  bat  fürsorglich  alle  zukünftigen  Bahnen 
und  Kndbahnhöfe  so  viel  wie  möglich  unterirdisch  und  nach  den 
Geschäftsgegenden  von  Manhattan  hin  verlegt.  Indcfc  will  man  die 
Sache  so  drehen,  als  ob  die  Bahn  nur  ein  Verbindungsglied  zwischen 
den  öffentlichen  Verkehrswegen  beider  Staaten  wäre.  Die  Brücke 
soll  als  ein  Teil  des  schönen  Boulevard-  und  Reitwegsystem*  aus- 
gestattet werden,  welches  von  Rivcrsidc-Park  nach  dem  Boon- 
und  Westchester  County  führt.  Z. 

Fahrstrecken  amerikanischer  Eisenbahnen.  Railw. 
Gaz.  vom  22,  Juni  1906.  S.  915. 

Der  Aufsatz  enthält  neben  zahlreichen  Abbildungen  von  Fähr- 
schiffen auch  eine  Zusammenstellung  der  Fahrstrecken  in  den  Ver- 
einigten Staaten  mit  vielen  statistischen  Angaben.  D. 

II.  Allgemeines  Maschinenwesen. 

4.  Allgemeine*. 

Werkzeugmaschinen.  Bearbeitet  von  Oberingenieur 
P.  Diederich,  Mannheim.  Mit  457  Abb.  im  Texte. 
Berlin.  Verlag  von  VV.  & S.  Loewenthal.  Preis 
brosch.  6 M.  [V.  D.  M.) 

Das  Werk  behandelt  die  modernsten  Typen  deutscher  und 
amerikanischer  Werkzeugmaschinen  lür  Metall-  und  Holzbearbeitung 
und  kann  jedem  praktischen  Maschincnkonstmkteiir  sehr  empfohlen 
werden.  V, 

V.  Elektrizität. 

Herstellung  und  Instandhaltung  elektrischer  Licht- 
und  Kraftanlagen.  Ein  Leitfaden  auch  für  Nicht- 
Techniker  unter  Mitwirkung  von  Dr.  C.  Michalke 
verfällst  und  herausgegeben  vonS.  Krhr.  v.  Gaisbcrg. 
3.  Auflage.  Mit  54  Abb.  im  Text.  Berlin  1907.  Verlag 
von  Julius  Springer.  Geb.  2,40  M.  |V.  D.  M.J 

Dies  Buch  sollte  von  jedem,  der  in  seinem  Betriebe  Elektrizität 
bereits  verwendet  oder  noch  zu  verwenden  gedenkt,  eifrig  studiert 
werden.  Er  wird  seine  Freude  haben. 

Es  enthält  zunächst  sehr  wichtige  und  richtige  .Winke  für 
Beschaffung  und  Instandhaltung  elektrischer  Anlagen*,  gibt  dann, 
an  Hand  guter  Skizzen,  kurz  und  ohne  unzweckmäßige  theoretische 
Erörterungen  Wirkungsweise,  bes.  Eigenschaften  und  Anwendungs- 
gebiet aller  in  Betracht  kommenden  elektrischen  Maschinen,  Lampen 


und  Apparate,  um  den  Beschluß  mit  den  Leitungen  und  allem  was 
damit  zusammenhängt,  zu  machen. 

.Aus  der  Praxis,  für  die  Praxis!*  Wt. 

VI.  Verschiedenes. 

Jahrbuch  und  Kalender  für  Schlosser  und  Schmiede 
1907.  Begründet  von  Ulrich  R-  Mar/.  Redaktion 
von  Dipl. -Ing.  Dr.  H.  Walter,  Professor  an  der 
Universität  Malle.  26.  Jahrgang  des  deutschen 
Schlosser-  und  Schmiede-Kalenders  mit  vielen  Text- 
figuren.  Verlag  von  II.  A.  Ludwig  Dcgcner,  Leipzig. 
Preis  geb.  2 M.,  in  ßricftaschenlederband  4 M. 

Ein  praktisches  Hill*-  und  Nachschlagcbucli  für  Schlosser, 
Schmiede  und  Metallarbeiter  aller  Art  Gewährt  in  guter  Aus- 
stattung neben  einem  L'ehcrsicht».  und  Srhreibkalendcr  eine  gute 
llebersicht  auf  dem  Gebiete  des  gesamten  Schlosser-  und  Schmiede- 
wesens.  — r. 

Schattenkonstruktionen  für  den  Gebrauch  an  Bau- 
gewerkschulen, Gewerbeschulen  und  ähnlichen  Lehr- 
anstalten sowie  zum  Selbstunterricht.  Von  J.  Mempel, 
Lehrer  an  der  staatlichen  Baugcwerkschule  zu  Hamburg. 
Leipzig  und  Berlin  1906.  Verlag  von  B.  G.  Teubner. 
Geb.  5 M. 

Zeichenschule.  Von  Karl  Kim  in  ich  in  Ulm.  Mit 
18  Tafeln  in  Ton-,  Farben-  und  Golddruck  und  200  Voll- 
und  Textbildern.  5.  vermehrte  und  verbesserte  Auflage. 
Sammlung  Goschen.  Leipzig  1906.  G.  J.  Gflschensche 
Verlagshandlung.  Preis  80  Pfg. 

Da*  Heftchen  gibt  Anleitung  zur  Ausführung  der  \-ersrhieden- 
artigsten  Zeichnungen.  Z. 

Leitfaden  der  BaustofTlehre  für  Hoch-  und  Tiefbau- 
klassen von  Baugewerksschulen,  sowie  zum  Gebrauch 
in  der  bautechnischen  Praxis.  Von  Dr.  Heinrich  Sei  pp. 
Leipzig  1907.  Verlag  H.  A.  Ludwig  Degener.  VII  und 
103  Seiten  in  8°  mit  29  Textabb.  Geb.  1,50  M. 

ln  zweckmäßiger  Aufeinanderfolge  werden  besprochen  die 
natürlichen  und  die  gebrannten  künstlichen  Bausteine  tZiegelt,  die 
Verbindungsstoffe  (Mörtel»,  die  ungebrannten  künstlichen  Steine 
(Kunst  marmor  und  -Sandstein,  Kalksandsteine,  Schlackensteine, 
Schwemmsteine,  Steinholz,  Kurkateine  u.  dergl.  mehrt,  die  Bau- 
hölzer, die  ßaumetallc,  das  Glas,  dir  Anstriche,  Kitte  und  Asphalt 
und  sonstige  Baustoffe  wie  Linoleum,  Dachpappe  usw. 

Dem  Zweck  des  Buches  entsprechend  war  Verfasser  bestrebt, 
den  Stoff  möglichst  zu  beschränken,  er  hat  dabei  aber  nicht  unter- 
j lassen,  auch  auf  neuerdings  erst  in  Aufnahme  gekommene  Materialien 
hinzuweisen  und  die  neuesten  Errungenschaften  der  Forschung  zu 
berücksichtigen. 

Trotz  der  gedrängten  Form  ist  die  Darstellung  klar  und  leicht 
verständlich. 

Beiträge  zur  Theorie  hölzerner  Tragwerke  des 
Hochbaues  (Hänge-  und  Sprengwerke).  Von 

Prof. Siegmund  Mü Her.  Berlin  1907.  Verlag  Wilhelm 
Ernst  & Sohn.  56  Seiten  in  8°  mit  25  Textabb. 
Preis  geh.  1,20  M. 

Die  anregende  und  durch  klare  Darstellung  sich  ausreichnendc 
Abhandlung,  ein  erweiterter  Sonderabdruck  aus  der  „Ztiiithrift  für 
liaHwetm" , Jahrgang  1906,  bringt  die  auf  streng  wissenschaftlicher 
Grundlage  beruhende  Berechnung  der  hölzt-rnen  Hänge-  und  Spreng- 
werke, deren  Querschnittsabmessungen  bisher  last  ausxrhlielslich 
nach  Erfahrungxlartneln  gewählt  werden.  Behandelt  werden  zu- 
nächst beliebig  geformte  doppelte  Hänge-  und  Sptcngwcrke,  dann 
unter  Vereinfachung  der  hierbei  entwickelten  Formeln  die  un- 
symmetrischen Tragwerke  mit  wagei  echtem  Riegel,  die  symmetrischen 
Konstruktionen  und  die  Tragwerke  mit  3 gleichen  Feldern.  Zahlcn- 
bcispicle  erläutern  dir  allgemeinen  Ausführungen.  Weiter  folgen 
die  Berechnung  der  Durchbiegungen  doppelter  Tragwerke  und 
Angabrn  über  dreifache  Tragwcrkc.  In  einem  Anhang  sind  dir 
Regeln  und  die  Formeln  für  die  meist  zur  Anwendung  kommenden 
symmetrischen  doppelten  Hänge  und  Sprengwerke  übersichtlich 
ZUH  am  menge  tat. st. 
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Tabellen  zur  Berechnung  von  Säulen  aus  Eisenbeton. 

Von  M.  Bazali.  55  Seiten  in  8°  mit  18  Textabb. 
Berlin  1907.  Verlag  Wilhelm  Ernst  & Sohn.  Preis 
geh.  1,60  M. 

Die  Tabellen,  «lenen  zur  Erklärung  ihrer  Benutzung  neben  einer 
Zusammenstellung  der  malsgrbcndco  Formeln  Rrchnungsbcispielc 
m «ler  erforderlichen  Zahl  beigegeben  sind,  sind  unter  Zugrunde- 
legung der  preußischen  .Bestimmungen  für  die  Ausführung  von 
Konstruktionen  aus  Eisenbeton  bei  Hochbauten*  bereclmrt;  aus 
ihnen  können  für  eine  gegebene  Kraft  und  angenommene  Beton- 
Spannungen  drei  oder  mehr  quadratische  Querschnitte  von  Säulen, 
sowie  die  Zahl  und  «ler  Durchmesser  der  Kinlagenindciscn  ohne 
weiteres  entnommen  werden.  Mittels  einfacher  Rechnung  ermög- 
lichen sie  auch  die  Bestimmung  von  lunden  und  vit-lcckigen  Quer- 
schnitten. Das  Buch  wird  sich  in  einschlägigen  Fällen  als  ein  recht 
brauchbares  Hilfsmittel  erweisen. 

Statik  und  Diagramme  zum  Dimensionieren  der 
Decken  und  Stützen  im  Massivbau.  Von 

O.  Kohl  morgen.  17  Seiten  mit  3 Diagrammen. 
Stuttgart  1907.  Verlag  Julius  HofTinann.  2 M. 

Die  leiehlverständliclie  kurze  Abhandlung,  die  erste  Veröffent- 
lichung de*  Verein*  .Massivbau-Verband"  in  Berlin,  bringt  die 
Berechnung  von  Platten  und  Platten  halten  au*  Eisenbeton  und 
Kisensteinkonstruktion.  sowie  von  Stotzen  aus  Eisenbeton. 

Leitfaden  der  bautechnischen  Chemie.  Von  Prof. 
M.  Girndt  IV  und  GOSeiten  in  8*  mit  34  Textabb. 
Leipzig  und  Berlin  1906.  Verlag  B.  G.  Teubner. 
Preis  brosch.  1,20  M. 

Nach  kurzen  Erklärungen  der  physikalischen  und  chemischen 
Veränderungen  der  Körper  und  «Irr  allgemeinen  Begriffe  und  Gesetze 
der  Chemie  werden  behandelt  die  Metalloide  und  ihre  Verbindungen, 
■lie  Alkalimetalle,  die  Metalle  der  alkalischen  Erden,  hei  diesen  auch 
• lie  Ausblühungen  der  Steine  und  der  Mörtel,  ferner  die  fOr  die 
Technik  wichtigen  Metalle  und  die  organischen  Verbindungen.  — 
Der  lOr  Bang«- werk  schulen  und  verwandte  Lehranstalten  bestimmte 
Leitfaden  gibt  in  seiner  knappen  Darstellung  ein  Programm,  inwieweit 
das  fragliche  Gebiet  an  diesen  Anstalten  behandelt  werden  mufs. 

Die  Pumpen.  Berechnung  und  Ausführung  der  für 
die  Forderung  von  Flüssigkeiten  gebräuchlichen 
Maschinen.  Von  K.  ilartmann  und  J.  O.  Knokc. 
3.  neu  bearbeitete  Auflage  von  II.  Berg,  Prof,  an 
der  Techn.  Hochschule  in  Stuttgart.  Mit  704  Text- 
figuren und  14  Tafeln.  Berlin  1906.  Verlag  von 
Julius  Springer.  Geb.  18  M.  [V.  D.  M.) 

Da*  vorliegende  Werk  beschränkt  *icli  nicht  auf  lliroretischr 
Ableitungen  sondern  gibt  auch  nützliche  Winke  für  die  Praxis.  L*as 
Gebiet  des  gesamten  Puiopenbaucs  ist  umfassend,  an  einigen  Stellen 
z.  B.  in  bezug  auf  die  Schöpfwerke  vielleicht  zu  eingehend  he- 
handelt,  während  über  die  beim  Betrieb  von  Kondensationsanlagcn 
gebräuchlichen  Knnilensatpiimpcn,  von  denen  einige  originelle  Aus- 
führungen hestrhen,  nicht*  gesagt  ist.  Die  verschiedenen  Ventil- 
konstruktionen  sind  leicht  läfshcli  unter  Hervorhebung  der  besonders 
eigenartigen  Bewegungsgesetze  besprochen,  ebenso  das  theoretische 
Gebiet  de*  neuerding*  sehr  vei  vollkoimmirten  Xciitrifugalpump-cn- 
haue*.  Die  Theorie  ist  durch  Beispiele  ergänzt,  ferner  sind  dir 
reichlich  vorhandenen  Abbildungen  bestellender  Konstruktionen  und 
Anlagen  durchweg  gut  ausgeführt.  Gö. 

Das  Patentgesetz.  Kommentar  von  Dr.  Paul  Kcnt. 
Bd.  I.  Berlin  1906.  Carl  Heymanns  Verlag.  Laden- 
preis Bd.  I und  II  zus.  30  M.  t 

Der  Kommentar  ist  in  drr  gleichen  Weise  angeordnet,  wie 
desselben  Verfasser*  Kommentar  zum  Warcnzcicbengesctz.  Kr 
zeichnet  sich  durch  ganz  besondere  Vollständigkeit  hinsichtlich  der 
Behandlung  anderer  Autoren  und  der  Judikatur  au*.  Auch  die  ab- 
weichenden Meinungen  werden  dargcstellt  und  widerlegt.  Die  xu 
einer  Frage  ergangenen  Urteile  des  Patentamtes  und  der  Gerichte 
werden  nicht  mir  einfach  zitiert,  sondern  häufig  auch  hinsichtlich 
des  besonderen  Sachverhalte*  kenntlich  gemacht,  wodurch  sich  das 
.Studium  außerordentlich  erleichtert.  Freilich  darf  man  sich  daduich 
nicht  veranlaßt  fühlen,  von  der  Einsicht  der  Entscheidungen  *«-lbst 


abzu*ehen.  Die  Gegenüberstellung  der  Entscheidungen  im  einen 
oder  anderen  Sinne,  a.  B.  Ober  die  Frage,  ob  eine  Neuerung  als 
Erfindung  anzusrhen  ist  oder  nicht,  gibt  einen  ausgezeichneten 
Ucberbhck  über  die  Entfchcidnngsprinzipicn,  zugleich  aher  auch  «len 
Beweis,  daß  manchmal  die  Ansichten  nicht  recht  miteinander 
vereinbart  werden  können.  Die  zahlreichen  vom  Verfasser  eingehend 
behandelten  Fälle,  zumal  bei  Besprechung  der  §§  4 und  5 lassen 
die  umfangreiche  Praxi*  des  als  Rechtsanwalt  für  Patcntsachcn  in 
Frankfurt  a.  M.  außerordentlich  geschätzter.  Verfassers  erkennen; 
die  Erfahrung  hat  gezeigt,  dafs  im  Einzelfall  Schwierigkeiten  anfiretcn, 
an  welche  der  Unerfahrene  überhaupt  gar  nicht  denken  würde.  Soweit 
ersichtlich,  folgt  der  Verfasser  den  Anschauungen  der  herrschenden 
Praxis  in  den  meisten  Fragen.  Die  neuerdings  zur  Geltung  kommende 
Praxi*  de*  Reichsgerichts,  welches  «he  Narhtcile  und  Vorzüge  einer 
Erfindung  gegeneinander  abwägt  und  gTöfscrc  Anforderungen  an 
patentfähige  Erfindungen  stellt,  ist  noch  nicht  berücksichtigt. 

In  jedem  Fall  wird  der  Kommentar  nach  dem  Erscheinen  de* 
zweiten  Bandes  auf  jede  in  der  Praxi*  der  Gerichte  und  der  Anwälte 
vor  kommende  Frage  die  erschöpfendste  Auskunft  geben  und  die 
weiteste  Verbreitung  ist  daher  zu  erwarten.  Hlb. 

Luegers  Lexikon  der  gesamten  Technik  und  ihrer 
Hilfswissenschaften.  Zweite  vollständig  neu  bear- 
beitete Auflage.  4.  Band.  Stuttgart,  Deutsche  Verlags- 
Anstalt.  In  Halbfranz  gcb.  30  M.  *J* 

Von  diesem  groisen  Werke,  dessen  erste  Auflage  sieh  schon 
der  Anerkennung  der  Kreise  der  Technik  erfreute,  liegt  nun  der 
•t.  Ban«!  der  2.  Auflage  vor.  Er  hat  wie  seine  Vorgänger  einen 
weit  größeren  Umfang  al*  der  entsprechende  Band  der  I.  Anflüge. 
Dies  ist  sowohl  durch  erhebliche  Vermehrung  der  Seitenzahl,  als 
durch  kleinen  Druck  der  meisten  Abhandlungen  erreicht,  wodutch 
für  zahlreiche  neue  Artikel  und  erläuternde  Abbildungen  Raum 
geschaffen  wurde.  Der  4.  Rand  umfaßt  die  Slirhwortr  B Feuerung*, 
nnlagen“  bis  „Haustclrgraphm*  und  darunter  als  neue  Artikel 
Galvanotechnik,  Gewindrhcrstcllung,  Gcvvindc*chneidc*verkzeuge, 
Härten  usw.  Artikel  wie  Gewerbeordnung  und  Haftpflicht  bean- 
spruchen besonderes  Interesse.  Alle  Artikel  sind  auf  den  neuesten 
Stand  «ler  Wissenschaft  gebracht  und  *o  verständlich  geschrieben 
und  bildlich  erläutert,  daß  nicht  nur  der  Fachmann,  sondern  auch 
der  Beamte,  Richter,  Anwalt  usw.  »ich  rasch  und  sicher  danach 
über  technische  Fragen  unterrichten  kann.  Das  vorzüglich  ausge- 
stattete Werk  kann  daher  nur  von  neuem  als  ein  ausgezeichnetes, 
unnötige  Weitschweifigkeit  vermeidende»  Nachschlagewerk  zur 
Anschaltung  warm  empfohlen  werden.  M. 

Kalender  für  Betriebsleitung  und  Praktischen  Ma- 
schinenbau 1907.  XV.  Jahrgang.  Unter  Mitwirkung 
erfahrener  Betriebsleiter  herausgegeben  von  Hugo 
Güldner,  Fabrikdirektor.  In  2 Teilen.  Leipzig. 
Verlag  von  H.  A.  Ludwig  Degcner.  Geb.  3 M.,  in 
Brieftaschenlcderband  5 M.  [V.  D.  M.] 

Au*  dem  Inhalt  des  altbewährten  und  empfehlenswerten  Kalenders 
verdienen  besonders  nachstehende  Kapitel  her vot gehoben  zu  werden, 
die  »ich  b«  i gedrängter  Form  durch  ihren  reichen  Inhalt  auszciclmrii : 
im  I.  Teil  die  Abschnitte  über  Betriebsstoffe,  Dampfmaschinen  und 
Vcrtirennungskraftmaschincn,  im  II.  Teil  die  Abschnitte  über  Ma- 
schincnbaiistoflc,  Werkzeuge  und  Werkzeugmaschinen,  sowie  die 
Auszüge  an»  der  sozialen  und  patrntrcrhthchen  Gcriehtspraxia. 

Etwa»  kurz  behandelt  *in«l  die  Abschnitte  über  Dampfturbinen 
und  Beleuchtung. 

Wertvoll  sind  die  im  z\bschnitt  H de»  II.  Teils  zusammen- 
gcslcllten  Tabellen  für  praktische  Festigkeitsberechnungen,  für 
DurchsrhnilUpreise  von  Betriebs-  und  Baumaterialien,  für  I.öhnungs- 
berechnungen,  für  Umfangsgeschwindigkeiten  und  ähnliches;  jedoch 
empfiehlt  «•*  »ich  m.  E.  diese  Tabellen  in  den  I.  Teil  zu  verlegen. 

Beton-Taschenbuch  1907.  2 Teilt*.  Verlag  der  Ton* 
indu&trie-Zeitung,  Berlin  NW.  Preis  2 M. 

[V.  D.  M.] 

Der  ans  2 Teilen  bestehende,  füi  alle  Buutcchmkcr  wertvolle 
Kalender,  enthält  in  übersichtlicher  Weise  das  wichtigste  über 
«len  Betonbau;  im  2.  Teil  gut  geordnet  die  leistungsfähigsten  Firmen 
zusammcngcstcllt. 


Selbstverlag  de*  HeraiiigeNen.  — K -ai  mini-iut  er  lag : Georg  Siemen«.  llerlin.  — Veraalvtortliclicr  keUUeur  kegier.-llaumeiMer  a.  Ü.  kaieaianwah  L.  Glaacr.  Herba.  — 

Urne«  von  Gebrüder  Grünen.  Berlin. 
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Vcrkahnaeaea  «er  Engtlader.  Vortrag  de«  Kegle- 
niag*.  and  Unurats  Krahm  Im  Verein  für  Blsen- 
babnkunde  am  *1  Oktober  11*07.  Mit  Abb.  IV.. 
Veravch  tar  Neuordnung  Car  Lehr«  roe  d«r  Patent- 


BreeUner  Aktlen-GeeelU.chelt  tir  Eieenbehn- Wigtnbau 
und  Maachinen-Bau-Ane'.ait  Braelau.  Kahrtiarer 
Kran  mit  narb  unten  amknirkbarea  Aualrger 

(Mtf.lla.imi).  Mit  Abb.  IM. 

Buhle,  M..  Professor,  Dresden.  Schoppe*  selbst- 
tätiger Feuermelder  nnd  Peuoralarm»)  stein 
Mit  Abb.  711. 

Boichbaum.  Kegierungsbaumc-istcr.  Hannover.  Die 
Lokomotiven  In  Itiam  MH  Abb.  Sl. 

C«tt«r.  Profeeeor.  Berlin.  Vortrag:  ..Relxebeob. 
arhtungrn  ao»  Italien  und  insbesondere  von 
der  Mailänder  Ausstellung  1906“  Im  Verein 
für  Elxenbalmkande  am  11.  Mal  1907.  Mit 
Abb.  and  4 Tafeln.  109.  130. 

Besprechung  de«  Vorträge»  dex  Regierung» 
und  llaarat»  Prahm ; „Dir  Engländer  und  Ihr 
Verkehrswesen“  im  Verein  für  Kl-.enbahnknn.le 
am  H.  Oktober  1007.  191. 

Metel,  Geh.  Baurat.  Berlin.  Besprechung  de»  Vor- 
trages de«  Rlscnliahn  Hau- u.  ßetrieb*in»pcktors 
Schlesinger;  „Dlernigestaltnng  der  Eisenbahn- 
anlngen  zwischen  Lehrt«  und  Wmstorf“  im 
Verein  färKiseubatinkundc  am  16-April  1907.  93. 

Otrckaen,  Prlta,  F.iarababn-Uaa-  and  Hetrfebsinsprk- 
tor,  Köln.  Nachruf  für  denselben  Im  Verein 
für  Klxrnbahnkande  am  I«.  April  11107.  85. 

Donath.  Robert,  Banmelxter,  Schlachten*«'*.  Nach- 
ruf für  denselben  im  Verein  für  KI«enbahn- 
kandr  am  14.  Mal  1»07.  109. 

DiUterhaupt,  Theodor,  Geh.  Ranrat,  Prelenwald*  a.O. 
Nachruf  für  denselben  im  Verein  rir  Ki«ea- 
bahnkuudr  am  I«.  April  1907,  ns. 

Falk,  Han».  Ingenieur,  i'liemnitz.  Zuschrift  an  die 
Redaktion  betr.  „Drurkluftfüllvorrlchtung  für 
Windkessel“.  107. 

Fiack.  Georg.  Oberst  a.  V , Potsdam.  Nachruf  Dir 
denselben  im  Verein  für  Klxenbahnkande  am 
14.  Mal  1907.  109. 

Frahm,  Regierung»  und  Banrat.  Berlin.  Vortrag: 
*Dle  Engländer  nad  ihr  Verkehrswesen“  Im 
Verein  für  Kiaenhahnknnde  am  ft.  Oktober  1907. 
Mil  Abb.  1*5. 

Frank,  Alben.  Geh.  Rrglrrungarnt,  Prof«a»orr 
Hannover  Die  Leistungsfähigkeit  der  Loko- 
motiven in  Abhängigkeit  von  ihren  baulichen 
Haupt vcrhältnl»»eu  und  der  Rührgeschwindig- 
keit. Mit  Abb.  239. 

Frftaket,  Regierung»-  und  Haarst.  Berlin.  Be- 
»prechung  de»  Vorträge»  dt*»  Regierung«  und 
Baum*  Prahna:  „Di*  Engländer  und  ihr  Ver- 
kehrswesen“ im  Verein  für  EWenhahnkniolu 
am  ».  Hktober  IW7.  101. 

Ctdel,  Geh.  ReglerongsraL  Berlin.  Eine  eisen- 
hnhnterbaisch*  Godeakfeier.  109. 

Gkiter,  L,  Regleruugxbaumeixter  a.  I).,  Patent- 
anwalt, Berlin,  tlrxeti  betr.  da»  Crheberrecbl 
an  Werken  der  bildenden  Künste  nnd  der 
Photographie  vom  0 -laauar  1907.  Itelrh»- 
Ocsctzblatt  S.  7.  ft. 


Uhigkail.  0«r  Fa'l  JUefc“  und  elo  Von 
J.  Luder»,  Aachen.  SS. 

Wagenkipper  Mit  Abb.  A3. 

Wiaterhaltaug.  Eine  bemtrkeittwtfle  antarirtiache 

A4. 

Wlntkettal.  DruckluIHWIvotrichlung  lür  - Von 
RegierungshaumcisW  Dr.  «Jng  O.  'Wagner. 
Wiesbaden.  Mit  Abh.  KM. 

— Zuschriften  an  die  Redaktion  betr.  — . 161.  Ift2. 
WlsaawachafNtchar  Varaia  *02. 

Wege»  und  Nicken  dar  Lokomotive  unter  Berilcktlch- 
tiguag  dar  dlmplandat  Wirkung  der  Federn.  Von 
Dt . Jng.  W,  Lindemami,  Reglernng»l>anm«-Ixter, 
Lippstadt.  Mit  Abb.  12. 

Wo  bann  de«  Eiieobiha  iparanT  32. 

Zuchta  der  Lokemitiean.  VonKisenhahnhaulnspvktor 
Strahl,  Berlin.  Mit  Abb.  97. 

— Zuschriften  an  die  Redaktion  betr.  — . Mit  Abb. 
IM. 

Zugspttie.  Projekt  einer  Bahn  aut  dl«  BW. 
Zukunft.  Eia  Blick  in  die  — . Von  Schwabe,  Geh. 
Reglern  ngxrat  a.  D,  Berlin.  134. 


bj  Xa men  Verzeichnis 

— Patent-  nnd  Mn*ier-Oe»etx  1907  für  Gros«- 
britannlen.  214. 

Guillary,  Kgl.  Haurat,  l'nterbachlng  bei  München. 
Internationaler  Arbelterschuts.  121. 

Nooer«'  Dampfwagon  von  F.  X.  Komarrk  In 
Wien  Mit  AM.  und  ataet  TUM.  ft. 

Hantel  k Laag,  Düsseldorf.  Zuschrift  an  dir  Re- 
daktion betr.  „Druckion  Füllvorrichtung  Tür 
Windkessel“.  Mit  Abb.  162. 

Haiilroit,  fort,  Regicrnnr-baufülirer.  Berlin.  Zu- 
xchrift  an  die  Redaktion:  ..Zur  Frag«*  de« 
elektrischen  Betrieb®»  auf  Vollhahn*treckcn 
mit  starken  Steigungen“.  199. 

Hopp«,  Pani.  Ingenieur,  Berlin.  Zuschrift  an  die 
Redaktion  betr.  „Druckluft. Püllvnrrlrhtniig  für 
Windkessel“  Irtl.  IBS, 

laiantcb.  Heb.  liaurst,  Charlottenborg  Brxprechnag 
des  Vortrages  de»  Regierung»-  und  Haarat» 
Prahm : „Die  Engländer  und  ihrVerkehr*wc*cn“ 
im  Verein  für  Klscnhahnkunde  am  N.  Oktober 
1907.  191 

Knaudt.  O.,  Ingenieur.  Essen  a.  d.  Kahr.  Au»beulnng 
«Ines  gewölbten  Boden»  mit  aasgezogenem 
Peuerrohrloch.  Mit  Abb.  210. 

Komarafc,  P.  X.,  Wien,  Neuere  Dampfungen.  Mit- 
gelellt  von  C.  Gulllery.  Kgl.  Ban  rat,  l'ntcr- 
haching  bei  München.  Mit  Abb.  and  einer 
Tafel.  Sl. 

Koppel,  Arthur,  A.-G.,  Berlin-  50  t üelhstcntlador. 
klit  AM«.  75. 

«.  Kranold.  KisenbahndftcfctioOspräsidcnt  a D., 
Wiril.  Geh.  Oberregiernngxrat.  Berlin.  Be- 
sprechung de»  Vortrage*  des  Regierung»-  and 
and  Banratx  Pvahiu:  „Die  Engländer  und  Ihr 
Verkehrswesen“  im  Verein  für  Ki»enbahnknnde 
am  ft.  Oktober  1907.  19.V 

Klüger,  Geh.OberregicrotigxraL  Berlin.  Besprschnng 
de*  Vortrages  de«  Regierung«-  und  Banrats 
Frahm:  „Die  Engländer  und  ihr  Verkehrs- 
wesen“ Im  Verein  für  Elxenhahnknnd»  am 
ft.  Oktober  1907.  101. 

Landgral,  Dr.,  Wiesbaden.  Der  strafrechtliche 
Sehnt»  gegen  Nachdrnrk  Illustrierter  Preis- 
kataloge.  7«. 

Laut,  Heinrich,  Mannheim.  Anxielrbnang.  2**3. 

Lindaiwaan.  \v  , Dr  Ong , Keglerungthaamaister, 
Lippstadt.  Da»  Wogen  and  Nicken  der  Loko 
motlve  nnter  Berücksichtigung der  dämpfenden 
Wirkung  der  Federn.  Mit  Abb,  12. 

LMer«.  J.,  Aachen.  Der  Pall  „Kick“  und  ein  Ver- 
such »nr  Neuordnung  der  Lehre  von  der 
Patentfähigkeit.  Ik 

Merlaus,  Haus  A..  Rcglerung»banmei»ter,  Posen. 
Vortrag : „Bau  and  Betrieb  de»  nenen  preo*»i»c  h- 
ru*xisrben  Grenzhahnhof«  ftkalralerayre  In 
maschlnentecliniscber  Beziehung“  im  Verein 
Itentsrber  Maschineningenieur*  am  2b.  Mürz 
1997.  Mit  Abb.  und  «incr  Tafel,  «j. 


Zuichilflau  an  di«  Redaktion.  BotretTond : „Da* 
Zacken  der  Lokomotiven“.  Von  KUenlMibn- 
baulnapcktorHkntsch.  Dortmund  nndElsrabnhn- 
bauinxpektor  Strahl,  Berlin.  Mit  Abb.  199. 

— Betrcgi-ud:  „Die  Preixverteilnng  auf  Anxxtel- 
lungen"  Vou  lngen>enr  Msrtlnv,  Duisburg 
nnd  Professor  Oder,  Danzig.  I(k 

— Betreffend:  „Druck luftfullv  orrlciitnng  für  Wind- 
kexxei“.  Von  Pani  Hoppe.  Ingenieur,  Berlin. 
Haniel  A Lueg,  Düsseldorf,  Hans  PalW,  In- 
genlsur,  t’hemniu  nnd  Kegierung»baamel»t«-r 
Dr  Jng  fi.  Wagnar.  Wiesbaden-  MH  Abb.  INI. 

— Betreffend : „Drucklttflfüllvorrichtang  fürW'ind- 
kessel“.  Von  Paul  Hoppe,  Ingenieur.  Berlin,  tut. 

— Betreffend:  „Motorwagen  oder  Lokomotive”. 
Von  Rudolf  Nagel,  Inspektor  der  KgL  unga 
rischen  staatsbahnen.  Budapest  und  Profesaor 
K-  Schlmanek,  Hadapi-sL  ISS. 

,JSur  Präge  des  elektrischan  Betriebes  an! 
Vollbahnstrecken  mit  starken  Steigungen“. 
Von  Regirmngsbaaführer  Heilfron.  Berlin  und 
Kegiervingsbaumelster  Mühlmann.  Esslingen. 
Mit  Abb.  109. 


Martiay,  Ingenieur,  Kgl.  Oberlehrer,  Duisburg. 
Zuschrift  an  die  Redaktion  betr.  J’relsvertel- 
lang  auf  Ausstellungen”-  Iti. 

v.  Machwart,  Andreas.  Generaldirektor.  Budapest 
Nachruf  für  denselben  im  Verein  DeuUcher 
Maschinen  ingenieure  am  2t.  September  1007. 
225. 

Mährten«,  .lohn  H„  Hannover  Die  Lösung  der 
Kanehsrhaden-Prage.  Mit  Abb.  176.  906. 

Mühlmaaa.  Regiernngvhaamelstar,  Esslingen.  Zu- 
schrift an  die  Redaktion:  JZnr  Präge  da»  elek- 
trischen Betriebe«  auf  Vollbulinslrecken  mit 
starken  Steigungen".  MH  Abb.  201. 

MUllandorll.  Dr.  phll-,  Zivilingenieur.  Berlin.  Vor- 
trag über:  „Ein  moderne»  Elektrizitätswerk“ 
im  Verein  Deutscher  Maschinen  Ingenieure 
am  2ft.  Mai  1907.  Mit  Abb.  9t. 

Kagti.  Rudolf,  Inspektor  der  Kgl.  ungarischen 
staatsbahnvu,  Budapest  Zuschrift  an  die  Re- 
daktion betr.  „Motorwagen  oder  Lokomotive“. 
IM. 

rur  NI *d«  n.  Df..  Ohorbanrat  o.  D-,  Berlin-  Besprec hung 
de»  Vortrages  des  Regierung»-  und  Banrat» 
Prahm : „Die Engländer  und  ihrVerkchr*we*>en" 
im  Verein  für  KI*enba|*»kouile  am  8 Oktober 
1097.  10t. 

Oder.  Professor.  Dansig-  Zuschrift  an  die  Redaktion 
hetr.  „Die  PrH »verteil nag  anf  Ausstellungen“. 

18. 

Pater,  0„  Regicrungsbaumeistor,  Herlin.  Die  ge- 
ackichtllche  Entwickelung  der  elektrischen 
Bahnen  vom  fr* prang  bl*  zur  Neuzeit  3. 

— Neuerungen  Im  Bau  dumpthydraullHCber 
Achmiedepreasen.  Mit  Abb.  152. 

Sehest*.  Professor  Dr.,  Dresden.  Neue  Beiträge 
zur  Lehre  von  der  Patentfähigkeit.  6ft.  17.  217. 

Schlmanak.  Emil,  Professor.  Budapest.  Zuschrift 
an  die  Redaktion  betr.  „Motorwagen  oder 
Lokomotive“.  141. 

Schlesinger,  Eiaeabahn-Rau  und  Betrl«b*iuupektor. 
Hannover  Vortrag:  „Die  l'mge.laliung  der 
Kisenbahnsnlagen  zwischen  Lehrte  und  Wan- 
•torf“  Im  Verein  für  Ktsenbahnknnde  am 
16.  April  1007.  Mit  einer  Tnfel.  «6. 

Schot*»«».  Colmar.  Pabrikbe*IU«r.  Hoffnung» 
hütte  0.-8  Nachruf  für  denselben  Im  Verein 
Deutscher  MaM-hinen-Iugenleure  nm  21.  Sep- 
tember 1097.  225. 

Sct*»pp«,  **»car,  Lolpzig.  ftelbsthitigor  Feuermelder 
und  Peucralarm»)item  Von  M.  Buhle,  Pro- 
fessor In  Dresden.  Mit  Aldi.  21 L 

Schwab«.  Geh.  Krgierung*rat  ».  D..  Berlin.  Km 
Blick  ln  die  Zukunft.  121. 

Besprechung  de»  Vortrages  de»  Regierung« 
und  Unurat«  Prahm:  „Die  Engländer  nnd  Ihr 
Verkehrswesen"  Im  Verein  fürKDenbahnkunde 
nm  8.  Oktober  1907.  195. 

Schwan*,  Bruno,  Ri-gterungstiaumeister,  H»»on  a.R. 
Vortrag:  „Die  Lokomotiven  auf  der  Mailänder 
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Aii*kl«llang  I90ti"  im  Vwli  DeaUchtrr  Ma- 
schinen Ingenieur?  an  2».  Januar  1902.  Mil 
Abb.  4'*. 

S*««tRi-8chuck*rt-Warfca.  Berlin.  Alba-Flammen 
bogenlampea.  233. 

— An*ehlu»ado«en  and  -Hchaller.  tCS. 

Skulich,  K-,  Kt»enbahnhaula«pekfor.  Dortmund. 

Zuschrift  aa  dla  Redaktion  betr.  „Da*  Kucken 
der  Lokomotiven"  Mit  Abt».  160. 

Strahl.  Ei»enhahnbauin»|>eklor.  Berlin.  Dia  Uran- 
«pruchune  der  Kupplung  einer  Dampflokomo- 
tive. Mit  Abb.  170. 

— lat  da«  Zucken  der  Lokomotiven  eine  *tör*ad« 

* Bewegen*»  Mit  Abb  22 . 

— Zuschrift  aa  die  Redaktion  brtr.  „Da*  Zocken 
der  Lokomotiven“.  180. 


Tttrptsch,  Krgienmgubaameiairr,  Berlin.  Vortrag: 
„Die  elektrischen  Bahnen  der  Vereinigten 
Staaten  Amerikas"  Im  Verein  Deutscher  Ma 
»chinon  - Ingenieure  am  25.  September  UNK 
Bit  Abb.  und  2 Tafeln,  w.  11«,  tsa.  Ui. 
t«r>.  Iltj. 

Vereinigt«  Maichmeelahrik  Augsburg  uad  Maschinen- 
baogeasll schall  Nürnberg.  A.  ■ ti..  Nürnberg. 
KDenhslinuagenkipper.  Mit  Abb.  il 

Vegel,  Kriedrlcb.  Professor  Dr.,  Charlotten  bürg. 
Nachruf  für  denselben  Im  Verein  Denterher 
Maschinen  Ingenieure  am  2«.  September  IBOT. 
227. 

Wagner,  <1..  Jtt -Jan . Regierungsiiaumelster.  Wie« 
baden.  Druckluft  ■ FüSlvorrirhtung  für  Wind- 
kessel. Mit  Abb.  10«. 


— Zn*chrlft  an  die  Redaktion  betr.  „Druckluft- 
Flillv orrklituog  für  Windkessel"  1«J. 

Zlllgen,  Joseph.  Regiernngsbenranlster,  Charlottea- 
f>nrg  Vortrag:  „Kla  Vergleich  der  >«rel-  and 
dreigekappelten  «cbiielljug- Lokomotiven  der 
prenssUch-heasiecbea  Ktaatstialiaen  auf  theo 
retiseber  Grundlage  (mit  Rücke  lebt  auf  weiter« 
Kabnaltverkürxnng  im  tJcboullsugbetriebe)" 
im  Verein  Deutscher  Maschlaen-tngeaienro  am 
21.  September  lllUl.  Mit  Abb.  222. 

Zimmer maaa,  Friedrich,  Uberingenlcur,  Karlsruhe 
i.  II.  Scblackenaufxng.  Mit  Abb.  |5T. 
van  der  Zypen,  Julius,  Geh  Kommcrsb-orat,  Berlin. 
Nachruf  für  denselben  im  Verein  Deutscher 
Maschinen  Ingenieure  am  2t.  September  1*07. 
Mil  Bild  216. 
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„Neuere  Dampfwagrn  von  F.  X.  Komarck  in  Wien." 

„ Akkumulalorcn-Triebwagcn  im  Itcrirk  der  Fiscnbahndircktion  Main/.* 

„Bau  und  Betrieb  des  neuen  preufsisch-russischen  Greiubahnhofs  Skalmierzyce  in  maschincntcchnischer  Beziehung*. 
Zum  Vortrag  des  Kegirningsbaumristers  Martens  im  Verein  Deutscher  Masrhinc-n-Ingenieure  am  26.  Mürz  1907. 

„Die  Umgestaltung  der  Fiscnbahnanlagcn  zwischen  Lehrte  und  Wiuistorf*.  Zum  Vortrag  des  Kisenbahn-Bau-  und 
Betricbsinspcklors  Schlesinger  im  Verein  für  Eiscnbahnkunde  am  16.  April  1907. 

„Die  elektrischen  Bahnen  der  Vereinigten  Staaten  Amerikas*.  Zum  Vortrag  des  Hrgierungsbauineialers  TOrpisch 
im  Verein  Deutscher  Maschineningenieure  am  25.  September  1906. 

„Reisebeobachtungen  aus  Italien  und  insbesondere  von  der  Mailänder  Ausstellung  1906*.  Zum  Vortrag  des 
Professors  Lauer  im  Verein  für  Kiscnbahnkunde  am  14.  Mai  1907. 
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GEWERBE  und  BAUWESEN. 


Verein  Deutscher  Maschinen- Ingenieure. 


Die  Mitglieder  des  Vereins  Deutscher  Maschinen- 
ingenieure erhalten  von  dem  nachstehenden  Bericht 
des  Ausschusses  für  Einheiten  und  Formelgröfsen 
Kenntnis  und  werden  aufgefordert,  das,  was  an  Arbeiten  . 
der  im  § 1 der  Satzungen  unter  I bis  1 angegebenen 
Arten  etwa  vorlicgt,  an  den  Vorstand  des  Vereins 
Deutscher  Maschinen -Ingenieure,  Berlin  SW.,  Linden- 
strafse  80  bis  zum  15.  September  einzurcichen,  der  das  * 
Material  dem  A.  E.  F.  zustellen  wird. 

Berlin,  1.  Juli  1907. 

Vorstand  des  Vereins  Deutscher  Maschinen -Ingenieure. 


Ausschufs  für  Einheiten  und  Formelgröfsen. 

Auf  Einladung  des  Elektrotechnischen  Vereins  sind 
mehrere  Verbände  und  Vereine  zur  Gründung  eines 
Ausschusses  für  Einheiten  und  Formelgröfsen  (AEF) 
zusammen  getreten  und  haben  die  nachstehenden 
Satzungen  genehmigt. 

Satzungen  des  Ausschusses 
für  Einheiten  und  Formelgröfsen. 

$ L 

Der  Elektrotechnische  Verein, 

der  Verband  Deutscher  Elektrotechniker, 

der  Verein  Deutscher  Ingenieure, 

der  Verband  Deutscher  Architekten*  und  Ingenieur- 
Vereine, 

der  Verein  Deutscher  Maschinen -Ingenieure, 
die  Deutsche  Physikalische  Gesellschaft, 
die  Deutsche  Bunsen-Gcsellsehaft  für  angewandte  physi- 
kalische Chemie. 

der  Oestcrreichische  Ingenieur-  und  Architckten-Verein, 
der  Elektrotechnische  Verein  in  Wien, 
der  Schweizerische  Elektrotechnische'  Verein, 
gründen  einen  Ausschufs  für  Einheiten  und  Formel- 
gröfsen (A.  E.  Fd,  dessen  Aufgaben  die  folgenden  sind: 

1.  Einheitliche  Benennung.  Bezeichnung  und  Begriffs- 
bestimmung wissenschaftlicher  und  technischer  Ein- 
heiten, 

2.  einheitliche  Festsetzung  der.  Zahlenwerte  wichtiger 
Gröfsen, 

3.  einheitliche  Benennung  und  Begriffsbestimmung  der 
in  Formeln  vorkommenden  Gröfsen,  Aufstellung 
einheitlicher  Zeichen  für  diese  Gröfsen, 

4.  sonstige  einheitliche  Abmachungen  in  Formfragen 
auf  wissenschaftlichem  Gebiete. 

Die  beteiligten  Vereine  werden  die  von  diesem 
Ausschufs  getroffenen  Festsetzungen  in  ihren  Vereins- 
Zeitschriften  veröffentlichen  und  ihre  Beachtung  fördern. 

§2. 

Zu  diesem  Ausschufs  ernennt  jeder  der  beteiligten 
Vereine  zwei  Mitglieder  und  zwei  Stellvertreter.  Die 
Amtsdauer  betragt  drei  Jahre.  Wiederernennung  ist 
zulässig. 

Die  freiwillig  oder  durch  den  Tod  ausscheidenden 
Mitglieder  werden  durch  Neuwahl  von  ihren  Vereinen 
ersetzt;  das  neue  Mitglied  wird  für  den  Rest  der  Amts- 
daucr  seines  Vorgängers  gewählt. 

§ 3. 

Der  Ausschufs  wählt  alle  drei  Jahre  aus  seiner 
Mitte  einen  Vorsitzenden,  einen  stellvertretenden  Vor- 


sitzenden, einen  Schriftführer  und  einen  Kasscnführcr. 
Wiederwahl  ist  zulässig. 

Der  Ort  der  Verhandlungen  ist  in  der  Regel  Berlin. 

§ 4. 

Der  Ausschufs  stellt  seinen  Arbeitsplan  selbst  auf. 

Er  bearlM.Mtct  die  in  Aussicht  genommenen  Auf- 
gaben zunächst  nach  eigenem  Ermessen  und  bringt 
seinen  Entwurf  in  spruchreife  Form. 

Diese  wird  alsdann  den  Vereinen  oder  den  von 
letzteren  bezeichncten  Vereinsorganen  zur  Beratung 
mitgeteilt  und  zugleich  veröffentlicht. 

Nach  einer  angemessenen  vom  Ausschufs  fest- 
gesetzten Frist  teilt  jeder  Verein  «las  Ergebnis  seiner 
Beratung  dun  Ausschufs  mit.  Zur  gleichen  Frist  kann 
auch  jedes  Mitglied  der  Vereine  sieh  dem  Aus.sehul's 
gegenüber  zu  den  veröffentlichten  Aufgaben  und  Ent- 
würfen äufsern. 

Das  Schlufsergebnis  der  eingegangenen  Antworten 
wird  vom  Ausschufs  festgestellt  und  veröffentlicht. 

§ 5. 

Der  Ausschufs  wird  ermächtigt,  sich  mit  Ver- 
einigungen anderer  Länder,  welche  ähnliche  Be- 
strebungen verfolgen,  in  Beziehung  zu  setzen,  um  auf 
gemeinsamen  Gebieten  einheitlich  vergehen  zu  können. 

Der  Ausschufs  hat  die  Befugnis,  zur  Bearbeitung 
einzelner  Aufgaben  geeignete  Mitarbeiter  heranzuziehen. 

§ 7- 

Die  beteiligten  Vereine  behalten  volle  Freiheit, 
Aufgaben  aus  dem  Arbeitsgebiet  des  A.  E.  F.  in  Angriff 
zu  nehmen.  Die  Ergebnisse  dieser  und  früherer  ein- 
schlägiger Arbeiten  sind  dem  Ausschufs  mitzutcilen. 

§ 8. 

Die  Beschlüsse  des  Ausschusses  werden  durch 
drei  viertel  Mehrheit  der  anwesenden  Mitglieder  gcfalst. 

§9. 

Der  Ausschufs  gibt  sich  seine  Geschäftsordnung 
selbst. 

$ 10. 

Das  Urheberrecht  des  Ausschusses  an  seinen  Ver- 
öffentlichungen hat  der  Vorsitzende  auszuüben. 

§ II. 

Der  Ausschufs  wählt  alle  drei  Jahre  einen  der 
beteiligten  Vereine  zum  gcsc  hä  ft  s führenden  Verein. 
Dieser  hat  für  den  Ausschufs  die  Kassen-  und  Bureau- 
gcschäfte  zu  führen,  die  Mittel  zur  Bestreitung  der 
Ausgaben  des  Ausschusses  für  Drucksachen,  Schreib- 
arbeiten, Porto  und  dergleichen  vorzustrecken  und  am 
Schlüsse  des  Jahres  auf  die  beteiligten  Vereine  zu 
gleichen  Teilen  zu  verteilen.  Wiederwahl  ist  zulässig. 

§ 12. 

Die  entstehenden  Reisekosten  fallen  den  einzelnen 
Vereinen  zur  Last. 

§ 13. 

Jeder  der  beteiligten  Vereine  hat  das  Recht,  von 
der  Teilnahme  am  A.  E.  F.  zurückzutreten. 
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§ >4. 

Vereine  aus  dem  Gebiete  der  reinen  und  an- 
gewandten Naturwissenschaften  in  Deutschland  oder 
deutschredenden  Landern,  welche*an  den  Arbeiten  des 
A.  E.  F.  tcilzunehmen  wünschen,  können  der  Vereinigung 
beitreten. 

Die  Erklärung  des  Wunsches  ist  an  den  geschäfts- 
führenden Verein  zu  richten,  wird  von  diesem  den 

Berlin,  Wien,  Zürich,  I.  Februar  1907. 


Vereinen,  die  bisher  die  Vereinigung  bilden,  mitgeteilt 
und  gilt  als  angenommen,  wenn  nicht  binnen  sechs 
Wochen  Widerspruch  erfolgt. 

§ 15. 

Aendcrungcn  dieser  Satzungen  können  von  den 
beteiligten  Vereinen  mit  zweidrittel  Mehrheit  beschlossen 
werden.  Jeder  Verein  hat  dabei  eine  Stimme. 


Elektrotechnischer  Verein 
E.  Warburg 

Verein  Deutscher  Ingenieure 

I.  A.  : 

Der  Direktor 
Th.  Peters 

Verein  Deutscher  Maschinen- 
ingenieure 

Wiehert  F.  C.  Glaser 


Deutsche  Bunsen-Gesellschaft  für 
angewandte  physikalische  Chemie 
W.  Nernst 

Elektrotechnischer  Verein  in  Wien 
L.  Gebhard 

Verband  Deutscher  Elektrotechniker 
Kohlrausch 

Verband  Deutscher  Architekten- 
und  Ingenieur-Vereine 
Reverdy 


Deutsche  Physikalische  Gesellschaft 
Dr.  Max  Planck 

Oesterrciehischer  Ingenieur-  und 
Architekten  -Verein 
Klaudy 

Schweizerischer 
Elektrotechnischer  Verein 
A.  Nizzola 


Die  am  AEF  beteiligten  Vereine  haben  zur  Zeit 


folgende  Mitgliedcrzahlcn: 

Elektrotechnischer  Verein 2 800 

Verband  Deutscher  Elektrotechniker  . . 4 100 

Verein  Deutscher  Ingenieure 21  500 

Verband  Deutscher  Architekten-  und  Ingenieur- 

Vereine  8 220 

Verein  Deutscher  Maschinen -Ingenieure  . . 600 

Deutsche  Bunsen-Gesellschaft  für  angewandte 

physikalische  Chemie 700 


Deutsche  Physikalische  Gesellschaft  ....  400 

Oesterrciehischer  Ingenieur-  und  Architekten- 

Verein 2 500 

Elektrotechnischer  Verein  in  Wien  ....  I 050 

Schweizerischer  Elektrotechnischer  Verein  . 700 


Für  den  Beitritt  weiterer  Vereine  gilt  § 14  der 
Satzungen;  geschäftslührcnder  Verein  ist  zur  Zeit  der 
Elektrotechnische  Verein. 

Zu  Mitgliedern  des  AEF  und  zu  deren  Stellver- 
tretern (§  2 der  Satzungen)  wurden  ernannt  die  Herren: 


Mitgliedcr-Verzeichnis  des  AEF. 


Mitglieder  und  |'|  Stellvertreter 


Abegg,  R.,  Prof.  Dr 

Benischke,  G.,  Dr.,  Privatdozent  

Denzler,  A.,  Dr.  

*E ich berg,  F.,  Dr-On9 

•Eise len,  Regierungsbaumcister  a.  D 

•Emde,  F.,  Ingenieur . 

Franzi us,  F.,  Regierungsbaumeister  a.  D 

•Frey tag,  I...  Dr.  » Ober- Ingenieur 

Görges,  II.,  Prof. . . . . 

Hausbrand,  E.,  Direktor 

Hoehcnegg,  K.,  Oberhaurat,  Prof. 

•Klose,  A.,  Oberbaurat  a.  D 

Krauls,  F.,  Inspektor 

Luther,  Prof.  Dr 

•Messer Schmidt,  B.,  Eisenbahnbauinspektor 

Meyer,  D.,  Regicrungsbaumeistcr  a.  D 

•Müller,  S.,  Prof. 

Müller-Breslau,  Geh.  Reg.-Rat  Prof.  Dr 

Neesen,  F.,  Geh.  Reg.-Rat  Prof.  Dr 

Nernst,  W.,  Geh.  Reg.-Rat  Prof.  Dr 

Obcrgethmann , J.,  Prof. 

•Ossanna,  G.,  Prof. 

•Peter,  O.,  Regierungsbaumeister 

Pfeuffer,  F.,  Baurat,  Oberinspektor 

•Edler  v.  Radinger,  K 

•Rosenberg,  E.,  Dr.O'HJ 

•Röfslcr,  G.,  Prof.  Dr 

"Rubens,  IL,  Prof.  Dr 

Scheel,  K.,  Prof  Dr 

Schlenk,  K.,  Prof. 

•Schweitzer,  A.,  Prof.  Dr 

•Seyffcrt,  M.,  Ingenieur 

Strahl,  G.  F.,  Eisenbahnbauinspektor 

Strecker,  K.,  Geh.  Postrat,  Prof.  Dr 

Sulzberger,  C.,  Dr 

Teichmüller,  J.,  Prof.  Dr 

Wagner,  Prof.  Dr 

"Wien,  M.,  Prof.  Dr 

•Zeh me,  E.  C.,  Redakteur  und  Privatdozent 


Breslau 

Grofs-Lichterfelde 

Zürich 

Berlin 


Nürnberg 

Dresden 

Berlin 

Wien 

Berlin-Halensee 

Wien 

Leipzig 

Berlin 


Berlin-Gninewald 

Berlin 


München 

Berlin 

Wien 

Stettin 

Berlin 

Danzig 

Berlin 

Berlin  -Wilmersdorf 
Wien 
Zürich 
Berlin 


Karlsruhe 

Leipzig 

Danzig 

Bcrlin-Halcnsee 


D.  Bu nsen -Ges. 

El.  V. 

Schweiz.  El.  V. 

El.  V.  Wien 
Verb.  D.  Arch.  Ing.  V. 
El.  V. 

Verb.  D.  Arch.  Ing.  V. 
Verein  D.  Ing. 
Verb.  D.  El. 
Verein  I).  Ing. 

El.  V.  Wien 
Oesterr.  Ing.  Arch.  V. 
Oesterr.  Ing.  Arch.  V. 
D.  Bunsen-Gcs, 

V.  I).  Musch.  Ing. 
Verein  D.  Ing. 
Verb.  D.  Arch.  Ing.  V. 
Verb.  D.  Arch.  Ing.  V. 
D.  Physik.  Ges. 

D.  Bunscn-Gcs. 

V.  D.  Masch.  Ing. 

Verb.  D.  El. 

V.  D.  Masch.  Ing. 
Oesterr.  Ing.  Arch.  V’. 
Oesterr.  Ing.  Arch.  V. 
El.  V.  Wien 
Verb.  D.  El. 

D.  Physik.  Ges. 

D.  Physik.  Ges. 

El.  V.  Wien 
Schweiz.  El.  V. 
Verein  D.  Ing. 

V.  D.  Masch.  Ing. 

El.  V. 

Schweiz.  El.  V. 

Verb.  D.  El. 

D.  Bunscn-Ges. 

D.  Physik.  Ges. 

El.  V. 
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Der  AEF  hat  sich  in  seiner  Sitzung  am  31.  Mai 
eine  Geschäftsordnung  gegeben  (§  9 der  Satzungen), 
welche  folgende  wesentliche  Bestimmungen  enthalt: 

Die  Gegenstände  aus  dem  Arbeitsgebiet  des  AEF 
werden  in  zwei  Lesungen  beraten;  zwischen  der  ersten 
und  zweiten  Lesung  bleibt  Zeit  zu  schriftlichem  Meinungs- 
austausch. Die  Abstimmungen  erfolgen  stets  mündlich. 
Bis  Ende  November  ist  der  Arbeitsplan  für  das 
kommende  Jahr  aufzustellen.  Für  jede  in  der  nächsten 
Zeit  zu  bearbeitende  Aufgabe  werden  ein  erster  und 
ein  zweiter  Berichter  ernannt,  welche  einen  zur  Be- 
ratung im  Ausschüsse  geeigneten  Vorschlag  auszu- 
arbeiten haben.  Dieser  Vorschlag  wird  spater  den 


Vereinen  zur  Beratung  mitgeteilt  ($  4 der  Satzungen). 
Aus  dem  Ergebnis  dieser  Beratung  haben  die  Berichter 
die  Ansicht  der  Mehrheit  zu  ermitteln  und  darüber  dem 
Ausschuss  einen  Bericht  zu  erstatten,  der  veröffentlicht 
wird.  — Das  Geschäftsjahr  ist  das  Kalenderjahr. 

ln  der  Sitzung  am  31.  Mai  hat  der  Ausschufs  einen 
Arbeitsplan  über  die  demnächst  in  Angriff  zu  nehmenden 
Aufgaben  aufgestcllt. 

Die  beteiligten  Vereine  sind  gebeten  worden,  ge- 
eignete Einrfchtungen  zur  Teilnahme  an  den  Arbeiten 
des  AEF  zu  treffen  und  den  Punkt  3 des  obigen 
Arbeitsplanes  sogleich  in  Angriff  zu  nehmen. 

Berlin,  6.  Juni  1907.  Strecker. 


Die  geschichtliche  Kntwickelung  der  elektrischen  Hahnen  vom  Ursprung 

bis  zur  Neuzeit 

von  Regierungsbaumeister  Peter  in  Berlin 


Das  Bestreben,  die  Elektrizität  zum  Antrieb  von 
Fahrzeugen  nutzbar  zu  machen,  irat  bereits  im  Anfänge 
des  neunzehnten  Jahrhunderts  hervor.  1834  versuchte 
Jacobi  in  Petersburg  ein  Boot  mit  Hilfe  einer  elektrischen 
Batterie  anzutreiben.  1835 — 1837  bauten  Davenport  in 
Amerika  und  1851 — 1860  Hall  in  England  elektrische 
Lokomotiven.  Trotz  aller  Bemühungen  und  trotzdem 
der  Deutsche  Bund  im  Jahre  1841  einen  Preis  auf 
die  Konstruktion  einer  elektrischen  Lokomotive  aus- 
setzte, gelang  es  jedoch  nicht,  ein  brauchbares  elektrisches 
Fahrzeug  zu  schaffen.  Erst  nachdem  Werner 
von  Siemens  gegen  Ende  des  Jahres  1866  die  dynamo- 
elektrische Maschine  erfunden  hatte,  wurde  es  möglich, 
Elektrizität  in  gröfscren  Mengen  hcrzustellcn,  auf  gewisse 
Entfernungen  zu  übertragen  und  zum  Antrieb  von 
Fahrzeugen  zu  verwenden. 

Auf  der  Berliner  Gewerbeausstellung  im 
Jahre  1879  führte  W.  von  Siemens  der  Welt  die 
erste  elektrische  Bahn  und  die  erste  brauch- 
bare elektrische  Lokomotive  im  Betriebe  vor. 
Die  Eröffnung  dieser  300  m langen  Rundbahn  erfolgte 
atn  31.  Mai  1879.  DieserTag  ist  daher  als  der  Geburtstag 
des  elektrischen  Bahnbetriebes  anzusehen.  Naturgemäfs 
war  diese  erste  elektrische  Bahn,  welche  hauptsächlich 
die  Verwendungsmöglichkeit  der  Elektrizität  zum  Antrieb 
von  Fahrzeugen  erweisen  sollte,  in  mancher  Beziehung 
noch  nicht  sehr  vollkommen.  So  wurde  der  elektrische 
Strom  bei  150  Volt  Spannung  der  Lokomotive  durch 
ein  einfaches,  zwisenen  den  Fahrschienen  isoliert 
liegendes  hochkantiges  Flachcisen  zugeführt.  Die  Strom- 
rückleitung erfolgte  durch  die  Fahrschienen,  Auch  der 
mechanische  Aufbau  der  Lokomotive  selbst  war  der 
denkbar  einfachste.  Auf  2 Radsätzen  mit  Laufrfldcm 
von  400  mm  Durchmesser  ruhte  mit  4 Lagern,  durch 
eine  Gummischicht  ahgefedert,  ein  eisernes  Rahmen- 
gestell, auf  dem  in  der  Längsrichtung  des  Fahrzeugs 
ein  zweipoliger  Gleichstrommotor  mit  Trommelanker 
isoliert  befestigt  war.  Das  Anlassen  der  etwa  3pferdigcn 
Maschine  geschah  durch  einen  Hebel,  mittels  dessen 
unter  langsamem  Zurücklegen  die  in  dem  Motorstrom- 
kreis liegenden  Anlafswiderstände  allmählich  aus- 
geschaltet wurden.  War  der  Hebel  über  die  Nullstellung 
hinaus  nach  vorn  gedrückt,  so  wurde  ein  mit  ihm  ver- 
bundener Bremsklotz  von  Holz  gegen  die  Laufräder 
geprefst.  Die  Drehung  des  Ankers  wurde  durch  Stirn- 
räder und  Kegelräder  mit  einer  Uebersettung  von  1 :2,45 
ins  Langsame  auf  die  Laufachsen  übertragen.  Die  Fahr- 
geschwindigkeit betrug  etwa  7 km  i.  d.  St.  Der  Motor 
lief  nur  in  einer  Richtung.  Die  Aenderung  der  Fahr* 
richtung  wurde  durch  ein  Wendegetriebe,  bestehend 
aus  Kegelrädern  mit  entsprechender  Kuppelvorrichtung, 
besorgt.  Die  hölzerne  Umkleidung  des  sonst  offenen 
Motors  diente  gleichzeitig  als  Führersitz.  Diese  erste 
elektrische  Lokomotive  ist  dem  Deutschen  Museum 

Quellen:  Mitteilungen  und  Unterlagen  deutscher  und  aus- 

ländischer  F.lektri/it&tsfirmen. 


von  Meisterwerken  der  Naturwissenschaft  und 
Technik  zu  München  überwiesen  worden. 

'Trotzdem  diese  elektrische  Bahn  ihren  Dienst 
anstandslos  versah  und  in  der  Zeit  vom  31.  Mai  bis  zum 
30.  September  1879  die  verhältnismäfsig  grofse  Zahl  von 
86  398  Fahrgästen  beförderte,  fehlte  zunächst  doch  noch 
das  rechte  Vertrauen  zu  der  neuen  Erfindung.  In  einer 
Zeitschrift  hiefs  es:  „Als  ausgeführtes  Beispiel  der 

Umwandlung  von  mechanischer  Kraft  in  Elektrizität  und 
zurück  in  mechanische  Kraft  war  die  elektrische  Eisenbahn 
interessant,  wenn  wir  auch  sonst  vor  der  Hand  noch 
keinen  weittragenden  Nutzen  ersehen.“  Im  Gegensatz 
hierzu  erkannte  W.  von  Siemens  sofort  die  hohe  Be- 
deutung, welche  der  elektrische  Bahnbetrieb  für  die 
Beförderung  grofscr  Menschenmassen  besonders  in 
grofsen  Städten  und  deren  Vororten  erlangen  mufste. 
Er  bewarb  sich  mit  allem  Nachdruck  um  die  Erlaubnis, 
in  Berlin  eine  elektrische  Hochbahn  die  Friedrichstrafse 
entlang  anlegcn  zu  dürfen,  ein  Plan,  der  indessen  am 
Einspruch  der  Hausbesitzer  scheiterte.  Auch  ein  weiterer 
Vorschlag  bezüglich  einer  Anzahl  anderer  Linien  wurde 
abgelehnt.  Da  bot  sich  in  Grofs-Lichtcrfelde  Gelegenheit, 
zum  Ziel  zu  gelangen. 

Am  16.  Mai  1881,  zwei  Jahre  nach  Eröffnung  der 
ersten  Ausstellungsbahn,  wurde  die  erste  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienende  elektrische 
Bahn  — eine  Bahn  mit  eigenem  Bahnkörper  — in 
Grofs-Lichtcrfelde  dem  Betriebe  übergeben. 
Bei  derselben  wurden  zur  Leitung  des  180  Volt  auf- 
weisenden Stromes  die  beiden  Schienen  des  Gleises  in 
der  Weise  benutzt,  dafs  die  eine  als  Hin-  und  die  andere 
als  Rücklcitung  diente.  DieSchienen  ruhten  auf  hölzernen 
Querschwellcn  ohne  Zwischenschaltung  irgend  einer 
anderen  Isolation.  Lim  Kurzschlufs  durch  die  Wagen- 
achsen zu  vermeiden,  waren  die  Radreifen  der  Laufräder 
von  den  Naben  durch  Holzscheiben  isoliert.  Von  dem 
Radreifen  wurde  der  elektrische  Strom  nach  einer  auf 
der  Holzscheibe  befestigten  Mctallbuchse  geleitet,  auf 
welcher  zu  den  Polen  des  Elektromotors  führende 
Metallfedern  schliffen.  Der  Motor  war  isoliert  an  dem 
abgefederten  Untergestell  des  Wagens  aufgehängt.  Die 
Uebertragung  der  Kraft  vom  Motor  auf  die  Triebachsen 
erfolgte  durch  Schnüre  aus  Spiraldraht.  Die  Geschwindig- 
keit der  26  Menschen  fassenden  Wagen  betrug  auf  der 
wagcrcchten  40  km  i.  d.  St.  Die  Fahr  richtung 
wurde  bei  der  Grofs-Lichterfelder  Bahn  zum 
ersten  Mal  durch  elektrische  Umschaltung  des 
Motors  geändert. 

Noch  in  dem  sei  ben  Jahre  1881  führte  Siemens 
auf  der  Pariser  Weltausstellung  die  erste 
elektrische  Bahn  mit  oberirdischer  Stromzu- 
führung  vor,  und  zwar  wurden  für  die  letztere 
geschlitzte  Rohre  von  25  mm  lichter  Weite  benutzt,  in 
denen  ein  vom  Wagen  nachgezogener  Kontaktstab 
jjlitt.  Ganz  ähnlich  war  auch  die  Stromzuführung  der 
ini  Jahre  1884  dem  Verkehr  übergebenen  elektrischen 
Balm  von  Frankfurt  a.  M.  nach  Offenbach. 
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Im  Jahre  1882  wurde  von  Siemens  & Ilalske 
eine  elektrische  Bahn  mit  Oberleitung  von 
Charlotten  bürg  nach  dem  Span  datier  Bock  hinauf 
eröffnet,  bei  welcher  für  die  Oberleitung  anstatt  der 
vorerwähnten  geschlitzten  Rohre  zum  ersten  Mal 
ein  auf  oberirdischen  Fahrdrähten  laufender 
kleiner  Kontakt  wagen  verwendet  wurde,  wie  er 
neuerdings  von  anderer  Seite,  z.  B.  für  Seilbahnloko- 
motiven, wieder  in  Aufnahme  gebracht  ist. 

Um  den  gesundheitsschädlichen  Pfefdebetrieb  bei 
den  Schleppbahnen  innerhalb  der  Bergwerke  entbehrlich 
zu  machen,  wandte  die  elektrotechnische  Industrie  auch 
dem  elektrischen  Betriebe  der  Grubenbahnen  ihre  Auf- 
merksamkeit zu.  Siemens  & Ilalske  bauten  die  erste 
elektrische  Grubenbahn  der  Welt,  welche  in 
dem  Kohlenbergwerk  Zauckerode  i.  Sa.  bereits 
im  Jahre  1882  in  Betrieb  genommen  wurde.  Die 
Lokomotive  zog  bei  einem  Gewicht  von  1550  kg  bis  zu 
20  beladene  Wagen  mit  einer  Fahrschnelle  von  12  km 
i.  d.  St.  Die  Stromzuführung  erfolgte  hier,  wie  auch 
später  noch,  mittels  zweier  an  der  Decke  der  Stollen 
befestigten  J_-Eisen.  Auf  letzteren  schliffen  Kontakt- 
schlitten, welche  von  der  Lokomotive  nachgezogen 
wurden  und  dieser  den  Strom  zuführten. 

Im  Jahre  1883  wurde  die  erste  dem  öffent- 
lichen Verkehr  dienende  elektrische  Bahn  in 
Oesterreich  erbaut,  und  zwar  mit  Anwendung  einer 
Oberleitung,  wie  sie  1881  auf  der  Weltausstellung  in 
Paris  vorgelührt  war.  Die  Eröffnung  dieser  von  Mödling 
bei  Wien  nach  Vorderbrühl  führenden  Bahn  erfolgte 
am  22.  Oktober  1883.  Hier  wurden  zum  ersten 
Mal  mehrere  Motorwagen  gleichzeitig  von  der 
Zugspitze  aus  gesteuert,  und  zwar  auf  mecha- 
nischem Wege  (vgl.  hierzu  S.  5>. 

Für  Strafsenbahncn,  welche  für  den  elektrischen 
Betrieb  in  erster  Linie  in  Betracht  kamen,  war  die 
Stromzuführung  durch  die  Fahrschienen,  wie  in  Grols- 
Lichtei  felde,  oder  eine  im  Strafsendainm  liegende  durch- 
gehende Leitungsschiene,  wie  auf  der  Gewerbeaus- 
Stellung  im  Jahre  1879,  naturgcmäfs  nicht  verwendbar; 
andererseits  war  die  auf  der  Pariser  Weltausstellung 
und  bei  Mödling  bei  Wien  angewendete  oberirdische 
Stromzuführung  noch  recht  schwerfällig  und  unschön. 
Aus  dem  letzteren  Grunde  waren  auch  die  Stadtbehörden 
allgemein  gegen  diese  Oberleitung.  So  kam  es,  dafs 
der  Bau  elektrischer  Bahnen,  welcher  von  den  Deutschen 
so  erfolgreich  in  die  Wege  geleitet  worden  war,  in 
Europa  auf  viele  Jahre  hindurch  zum  Stillstand  gelangte. 

Den  Amerikanern  dagegen  erschien  von  vornherein 
die  hohe  Fahrgeschwindigkeit,  die  Möglichkeit  einer 
häufigen  Wagen-  und  Zugfolge,  die  leichtere  Ucbcr- 
windung  grofscr  Steigungen  und  der  grofse  Vorteil  der 
Annehmlichkeit  und  Bequemlichkeit  der  Fahrt  bedeutend 
genug,  um  Rücksichten  auf  schönes  Aussehen  aufser 
Acht  zu  lassen,  ganz  abgesehen  davon,  dafs  in  Nord- 
amerika das  Bedürfnis  nach  guten  und  schnellen 
Beförderungsmitteln  wegen  der  dortigen  grofsen  Ent- 
fernungen und  schlechten  Wege  wesentlich  gröfscr  als 
in  Europa  war.  Die  Amerikaner  nahmen  daher  den 
Bau  der  elektrischen  Bahnen  sofort  mit  grofsem  Eifer 
auf  und  erhielten  hierbei  Gelegenheit,  die  von  ihnen 
ursprünglich  verwendeten  europäischen  Konstruktionen 
zu  verbessern. 

Im  Jahre  1885  wurde  von  Van  Depot* le  zum 
ersten  Mal  eine  Oberleitung  ausgcfünrt,  bei  der 
ein  Fahrdraht  über  der  Milte  des  Gleises  angeordnet 
und  eine  sich  von  unten  federnd  gegen  den  Fahrdraht 
legende  Kontaktrolle  verwendet  wurde.  Dann  brachte 
Spraguc  im  Jahre  1888  die  Konlaktrolle  am  Ende 
einer  schrägen  federnden  Stange  an,  .ähnlich  der 
noch  heute  bei  vielen  Strafsenbahncn  «blichen  An- 
ordnung. Hierdurch  wurde  es  möglich,  die  Oberleitung 
einfacher  als  vorher  zu  gestalten. 

Die  elektrischen  Bahnen  in  Amerika  breiteten  sich 
schnell  aus,  wobei  die  Fahrzeuge  und  deren  elektrische 
Ausrüstung  immer  mehr  vervollkommnet  wurden.  In 
Europa  dag»  gen  wurde  angesichts  des  Widerstrebens 
der  Stadtbehörden  und  der  öffentlichen  Meinung  gegen 
die  oberirdischen  Leitungen  versucht,  andere  Mittel  zu 
verwenden. 


Man  baute  Bahnen,  deren  Fahrzeuge  die  elektrische 
Arbeit  in  Sammlern  (Akkumulatoren)  mit  sich 
führten.  Indessen  bot  das  hohe  Gewicht  derselben,  das 
Aufladen,  der  Schutz  der  Fahrzeuge  gegen  die  schäd- 
liche Einwirkung  der  Säure  in  den  Batterien  und  die 
Ucberansirengung  der  Schienen  durch  die  tote  Last 
erhebliche  Schwierigkeiten;  auch  war  die  Haltbarkeit  der 
Sammlerelemente  zu  gering.  Aus  diesen  Gründen 
mufste  der  Sammlerbetricb,  dessen  Einrichtung  grofse 
Opfer  gekostet  hatte,  überall  wieder  beseitigt  werden. 

Weiterhin  versuchte  man,  die  Fahrmotoren  aus 
reihenweis  im  Strafsendamm  liegenden,  für  gewöhnlich 
stromlosen  Kontaktschienenstücken  bezw.  Kontaktklötzen 
zu  speisen.  Diese  Kontakte  waren  an  das  stromführende 
Kabel  anschliefsbar  und  wurden  nur  für  die  kurze  Dauer, 
während  welcher  der  Wagen  sich  über  einem  solchen 
Kontakt  befand,  selbsttätig  unter  Strom  gesetzt.  Es 
braucht  kaum  erwähnt  zu  werden,  dafs  sich  diese 
Stromzuführung  mit  Teilleitern  nicht  bewährt  hat. 
Es  ist  offenbar  schwierig,  eine  grofse  Zahl  im  Strafscn- 
danim  liegender  Schalter,  welche  die  Kontaktsttlckc 
selbsttätig  an  das  stromführende  Speisekabel  an-  und 
wieder  abschalten  sollen  und  infolgedessen  in  gegen- 
seitiger Abhängigkeit  stehen,  dauernd  betriebstüchtig  zu 
erhalten.  Sonach  blieb  nichts  übrig,  als  zunächst  die 
unterirdische  Stromzuführung  zur  Anwendung  zu 
bringen. 

Am  30.  Juli  1889  übergaben  Siemens  & Ilalske 
die  erste  mit  brauchbarer  unterirdischer  Strom- 
zuführung arbeitende  Bahn  des  Kontinents,  die 
Barofsgassenlinic  in  Budapest,  dem  Betriebe. 
Diese  Bahn  bewährte  sich  so  gut,  dafs  in  jener  Zeit 
fast  alle  neuen  Strafsenbahncn  der  alten  und  neuen 
Welt  mit  unterirdischer  Zuleitung  gebaut  wurden.  Das 
Wesentliche  dieser  Anordnung  bestand  darin,  dafs  in 
jedem  Leitungskanal  zwei  Leitschienen  aus  <-Eisen 
untergebracht  waren.  Von  diesen  diente  die  eine  als 
Hin-  und  die  andere  als  Rückleitung  des  Stromes, 
während  die  Fahrschienen  zur  Stromleitung  überhaupt 
nicht  benutzt  wurden.  Zwischen  den  Winkeleisen  glitt 
der  Kontaktpffug,  welcher  bei  den  zuerst  gebauten 
Linien  nicht  herausnehmbar  war.  Späterhin  wurden 
als  Fahrleitungen  —{•Eisen  anstatt  aer  Winkelciscn 
verwendet,  an  welchen  die  Kontaktstücke  des  Pfluges 
ohne  Zwangsführung  entlang  strichen;  nunmehr  konnte 
der  Kontaktpffug  so  gestaltet  werden,  dafs  er  an  jeder 
beliebigen  Stelle  der  Bahn  aus  dem  Leitungskanal 
heraus  zu  nehmen  war.  Wie  sich  spater  herausstellte, 
war  bereits  vor  1889  in  Blackpool  in  England  eine 
kleine  elektrische  Bahn  mit  unterirdischer  Stromzuführung 
in  Betrieb  genommen  worden;  sie  hatte  sich  jedoch 
ebenso  wenig  bewährt,  wie  die  späteren  Versuche  mit 
anderen  Arten  von  unterirdischen  Stromzuleitungen, 
wie  z.  B.  in  Berlin  in  der  Lindenstrafse.  Nach  dem 
Budapester  Vorbild  wurde  auch  ein  grofser  Teil  des 
Wiener  Strafsenbahnnctzcs  ausgerüstet. 

Mit  Rücksicht  auf  die  hohen  Anlagekosten  der 
unterirdischen  Stromzuführung  behielt  man  die  weitere 
Ausbildung  der  oberirdischen  Stromzuführung  im  Auge; 
allmählich  bürgerte  sich  diese  nunmehr  auch  in  Europa 
ein.  Durch  Anwendung  eines  senkrecht  zum  Fahrdraht 
liegenden  Gleitbügels  anstatt  der  amerikanischen 
Kontaktrolle  gelang  cs,  die  Oberleitung  noch  mehr  zu 
vereinfachen  und  die  Anzahl  der  Aufhängungsstücke  in 
Bahnkrümmungen  erheblich  geringer  zu  machen,  als  es 
bei  Anwendung  der  Rolle  möglich  ist,  so  dafs  dadurch 
das  Aussehen  der  Oberleitung  besonders  auf  Plätzen 
mit  vielen  Bahnabzweigungen  und  Kreuzungen  nicht 
unwesentlich  verbessert  wurde.  Der  Gleitbügel 
wurde  zum  ersten  Mal  im  Jahre  1887  auf  der 
elektrischen  Bahn  Anhalter  Bahnhof — Kadetten- 
anstalt in  Grofs-Lichter felde  angewendet. 

Nachdem  man  sich  durch  den  gewaltigen  Aufschwung, 
welchen  die  elektrischen  Strafsenbahnen  vom  Jahre  1890 
ab  in  Amerika  nahmen,  auch  in  weiteren  Kreisen 
Europas  über  die  Bedeutung  des  elektrischen  Betriebes 
gegenüber  dem  Pferdebetrieb  klar  geworden  war,  wurden 
auch  in  Europa  der  Einführung  der  Oberleitung  nicht 
mehr  unüberwindliche  Schwierigkeiten  entgegengestellt. 
Halle  w'ar  die  erste  deutsche  Stadt,  welche  die 
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Oberleitung  in  ihren  Slralsen  zuliefs,  aber  cs 
wurde  die  daselbst  im  Jahre  1891  eröffn ete  elektrische 
Bahn  noch  nach  amerikanischem  Vorbilde  unter  An- 
wendung der  Rolle  gebaut.  Es  folgten  bald  andere 
Städte,  u.  a.  Dresden,  wo  der  Rat  der  Stadt  den 
Betrieb  mit  Gleitbügeln  für  sämtliche  Stadtlinien 
vorschrieb. 

Auch  in  Europa  entwickelte  sich  der  Bau  der 
elektrischen  Bahnen  mehr  und  mehr.  Es  würde  zu  weit 
führen,  alle  die  Neuerungen  und  Verbesserungen  im 
einzelnen  anzugeben,  welche  allmählich  zur  Einführung 
und  Anwendung  gelangten.  Die  zahlreichen,  in  unseren 
öffentlichen  Sammlungen  befindlichen  Modelle  der  Aus- 
rüstungsgegenstände,  wie  Obcrleitungsteile  zum  Fragen 
der  Kahrdrahte  in  geraden  und  gekrümmten  Glcisstrcckcn 
sowie  unter  Brücken,  ferner  die  Auf  hange*  und  Ab- 
federungsvorrichtungen für  die  Motoren,  weiter  die 
Anlafsapparate  und  Kahrschalter  zum  Steuern  der 
Motoren,  Regeln  der  Fahrschnelle  und  Aendern  der 
Fahrtrichtung,  ferner  die  verschiedenartigen  elektrischen 
Bremsen  und  dergl.  mehr,  dürften  die  erzielten  Fort- 
schritte am  besten  veranschaulichen. 

Eng  an  die  Entwickelung  dcrStralscnbahncn  schliefst 
sich  die  der  Ueberlandbahnen.  Die  erste  elektrische 
Ucbcrlandhahn  in  Preufsen  zur  Verbindung 
zweier  gröfseren  Städte  war  die  Bahn  von 
Düsseldorf  nach  Crefeld,  welche  im  Jahre  1898 
eröffnet  wurde. 

Der  elektrische  Betrieb  der  Bergbahnen  bol  natur- 
gcmlfs  mehr  Schwierigkeiten  als  derjenige  elektrischer. 

St rafsen bahnen  und  Kleinbahnen,  er  gewahrte  aber  den 
Vorteil  der  Rückgewinnung  des  elektrischen  Stromes 
während  der  Talfahrt.  Die  erste  Zahnradbahn  mit 
Stromrückgewinnung  war  die  von  der  Clcfer- 
strafsc  in  Barmen  nach  dem  Toelleturm:  ihre 
Eröffnung  erfolgte  am  16.  April  1894.  Zum  Antrieb 
jedes  Wagens  dienen  Nebenschlufsmaschinen,  denen  der 
Strom  von  einer  über  der  Mitte  des  Gleises  liegenden 
Fahrleitung  zugeführt  wird.  Die  Betriebsspannung 
betragt  550  Volt,  die  Lange  der  Bahn  1,64  km,  die 
gröfste  Steigung  1,855 •/#•.-  Wahrend  der  Talfahrt 
arbeiten  die  Motoren  als  Stromerzeuger  auf  die  Fahr- 
leitung. Die  mechanischen  Bremsen  weiden  nicht  zur 
Talfahrt,  sondern  nur  zum  Anhalten  des  Wagens  benutzt. 

Die  im  Jahre  1867  von  W.  von  Siemens  erkannte 
Notwendigkeit,  die  Strafsen  der  Städte  vom  Verkehr  j 
der  Strafsenbahnwagcn  zu  entlasten,  führten  zum  Bau 
von  Untergrund- und  Hochbahnen.  Die  erste  unter-  i 
irdische  Bahn  in  Amerika  wurde  auf  der  Balti- 
more— Ohio-Strecke  eingerichtet  und  am 
4.  August  1895  eröffnet.  Sie  kann,  ebenso  wie  die 
vorerwähnte  erste  elektrische  Grubenbahn  im  Stein- 
kohlenbergwerk Zauckerode,  als  Vorläufer  und  teilweise 
auch  als  Vorbild  jener  grofsen  elektrischen  Tunnel- 
bahnen  gelten,  die  jetzt  die  Alpen  und  andere  Gebirge 
durchziehen.  Die  Bahn  läuft  durch  das  Herz  der  Stadt 
Baltimore;  sic  ist  2,24  km,  einschl.  der  Zufahrtlinien 
zum  Tunnel  sogar  mehr  als  3 km  lang.  Der  Betrieb, 
der  übrigens  wegen  der  Steigung  1 : 122  im  Tunnel 
einen  erheblichen  Kraftaufwand  erfordert,  wird  für  den 
Güterverkehr  mit  Hilfe  elektrischer  Lokomotiven  be- 
werkstelligt. Die  Stromzuführung  erfolgt  durch  2 Ober- 
leitungen, auf  denen  je  ein  Kontaktschlitten  gleitet.  Die 
1-okornotiven  besitzen  4 Triebachsen  und  werden  durch 
4 scchspoligc,  ohne  Uebersetzung  arbeitende  Gleich- 
strommotoren von  je  350  PS  angetrieben. 

Die  erste  unterirdische  Bahn  auf  dem  Kon- 
tinent war  die  Unterpflasterbahn  in  Budapest. 
Sie  verbindet  — 3,7  km  lang  — das  Donaugebiet  lyil 
dem  Stadtwäldchcn,  und  zwar  unter  der  Andras  vstraUe 
hin;  ihre  Eröffnung  fand  am  2.  Mai  1896  statt. 
Die  Bahn  ist  gekennzeichnet  durch  ihre  geringe  Tunnel- 
höhe  (im  Lichten  nur  2,75  ml  und  wurde  in  den  meisten 
Stücken  vorbildlich  für  die  Untergrundbahnen  in  Berlin. 

Zu  bemerken  ist,  dnfs  schon  während  des  Baues  im 
Jahre  1895  auf  der  Budapester  Unterpflasterbahn  Ver- 
suchsfahrten mit  einem  aus  mehreren  Motorwagen 
bestehenden  Zuge  gemacht  wurden,  bei  welchem  die 
Steuerung  der  Fahrschalter  der  einzelnen 
Wagen  von  nur  einem  Punkt  des  Zuges  aus 


durch  Elektrizität  erfolgte.  Diese  Arbeiten  bildeten 
den  Ausgangspunkt  der  Entwickelung  der  zahlreichen 
Vidfachzugsteucrungssystemc,  zu  der  aufser  Siemens  & 

I lalske  namentlich  auch  Sprague,  die  General  Electric  Co., 
die  Westinghouse  Co.  sowie  die  Union  - Elektrizitäts- 
Gesellschaft  zu  Berlin  beigetragen  haben.  Den  Be- 
mühungen dieser  Firmen  verdanken  wir  die  Aus- 
bildung einer  Reihe  brauchbarer  elektro- 
magnetisch und  elektropneumatisch  betätigter 
Vielfachzugschalter  für  Gleichstrom,  Drehstrom  und 
einphasigen  Wechselstrom. 

Ueber  die  historische  Entwickelung  der  Vielfach- 
Zugsteuerungen  teilt  Professor  Dr.  Niethammer  in  seinem 
Werke  »Die  elektrischen  Bahnsysteine  der 
Gegenwart“*!  folgende  von  Direktor  Spängler-Wien 
herrührende  Zusammenstellung  mit**): 

27.  Februar  1895:  Vollendung  des  .Schaltungs- 

schemas für  die  Fahrt  zweier  gekuppelter  Motor- 
wagen der  Budap.  stcr  Untergrundbahn  mit  selbst- 
tätigen Schaltapparaten  und  Steuerung  von  der 
Zugspitze  aus.  - Siemens  & Halske  in  Charlotten- 
bürg  (Oberingenieur  Hoffmann). 

1895:  Konstruktion  der  Apparate  hierfür  und  Liefe- 
rung derselben  am  Ende  des  Jahres  1895.  Probe- 
fahrten ebenfalls  Ende  1895  (nach  Angabe  des 
Oberingenieurs  A.  von  Stromskv,  Budapest!. 

8.  Februar  1896:  Sprague  bot  in  einer  Tageszeitung 
an,  einen  elektrischen  Zug  entweder  mit  einem 
Lok omotiv- Wagen  oder  aber  mit  Motoren  unter 
jedem  Wagen,  die  gemeinschaftlich  gesteuert 
werden,  auszurüsten. 

19.  Juni  1896:  Ausarbeitung  eines  Entwurfes  für  die 
Steuerung  eines  Motorwagenzuges  für  die  Wannsec- 
bahn,  Berlin,  mit  selbsttätig  gesteuerten  Apparaten, 
Siemens  & Halske  in  Charlottenburg  (Ober- 
ingenieur Hoffmann). 

28.  November  1896:  Vorschlag  des  Ingenieurs 
König  in  Budapest,  die  Schalter  von  gekuppelten 
Motorwagen  mittels  synchron  laufender  Motoren 
von  der  Zugspitze  aus  zu  betätigen. 

14.  Februar  1897:  Sprague  bietet  der  Manhattan- 
Hochbahn  neuerdings  die  Anwendung  des  Multiple 
unit-Systcms  an. 

27.  Februar  1897:  Angebot  der  Siemens  & Halske 
A.-G.  zu  Wien  an  das  österreichische  Eisenbahn- 
ministerium auf  Ausrüstung  von  Motorwagcnzügen 
mit  selbsttätigen  Schaltapparaten  für  Steuerung 
von  der  Zugspitze  aus. 

7.  April  1897:  Sprague  vertritt  für  die  South  sidc- 
Eisenbahn  (Chicago)  die  Anwendung  des  Multiple 
unit-Systems. 

16.  Juli  1897:  Sprague  veranstaltet  in  Schcneclady 
eine  Vorführung  seines  Systems  mit  einem  Zwei- 
Wagenzug  und  10  Tage  später  mit  einem  Zehn- 
Wagenzug. 

Nov.-Dez.  1897:  Sprague  macht  die  ersten  Versuche 
mit  einem  Fünf-Wagenzug  nach  dem  Multiple  unit- 
System  auf  der  Metropolitan-Hochbahn  in  Chicago. 

24.  Januar  1898:  Verhandlung  im  österreichischen 
Eisenbahnministenum  über  die  Ausrüstung  eines 
für  die  Wiener  Stadtbahn  bestimmten  Probezuges 
von  8 Wagen  mit  selbsttätigen,  von  der  Zugspitze 
aus  gesteuerten  Schaltapparaten. 

28.  Januar  1898:  Das  österreichische  Eisenbahn* 
minisierium  erteilt  der  Firma  Siemens  & Halske 
den  Auftrag  zur  Ausrüstung  zweier  Motorwagen- 
züge von  je  4 Wagen  mit  selbsttätigen  Schalt- 
apparaten. 

20.  April  1898:  Sprague  beginnt  seine  Versuche  mit 
dem  Multiple  unit-Systcm  auf  der  South  side- 
Eisenbahn  in  Chicago. 

18.  Juni  1898:  Sprague  beginnt  die  Versuche  mit 
dem  Multiple  unit-System  in  Brooklyn. 

1898:  Berichte  über  den  elektrischen  Probebetrieb 
auf  der  Wiener  Stadtbahn. 

27.  Juli  1898:  Spraguc's  Multiple  unit-System  in 

’)  Verlag  von  Albert  Haustein  in  Zürich,  1905. 

**)  Der  öchlufs  (vom  Jahre  1902  ab)  ist  vom  Verfasser  angrlngt. 
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Chicago  «auf  der  South  side- Hochbahn  betriebs- 
mäfsig  benutzt. 

1.  Nov.  1898:  Versuche  von  Westinghouse  auf  der 
Kings  County-Hochbahn  mit  MotorzOgcn  für 
Steuerung  durch  Druckluft.  Diese  Versuche  wurden 
später  in  anderer  Form  wieder  aufgenommen. 

August  1900:  Elektrischer  Probebetrieb  auf  der 
Wannseebahn  mit  Zugsteuerung  von  Siemens  & 
Halske  nach  D.  R.  P.  107666. 

1 90 1 u.  1 902:  Elektrischer  Probebetrieb  auf  der 
Wiener  Stadtbahn  mit  gemeinsam  von  der  Zug- 
spitze aus  gesteuerten  Schaltapparaten. 

16.  Juli  1902:  Vorführung  des  elektrischen  Ver- 
suchszuges auf  der  Wiener  Stadtbahn. 

Januar  1902:  Vielfachzugsteuerung  von  Siemens  & 
Halske  (D.  R.  P.  107  6661  betriebsmäfsig  bei  der 
Berliner  Hochbahn  benutzt. 

Mai  1903:  Anwendung  der  Vielfachzugsteuerung 
der  Union-Elcktrizitäts-Gcscllschaft  bei  der  Gleich- 
strom-Vorortbahn Berlin— Grofs-Lichterfelde-Ost. 

14.  August  1903:  Anwendung  der  Vielfachzug- 
steuerung der  Union-Elektrizii.lts-Gesellschaft  bei 
der  Einphasenwechsclstrombahn  Niederschöne- 
weide  — Spindlersfeld.  (Das  System  gleicht  in 
seinen  Grundlagen  dem  Gleichstrom  - Multiple- 
Unit -System  vollständig.) 

Was  die  Hochbahnen  anbelangt,  so  war  in  Amerika 
die  erst».-  bemerkenswerte  elektrische  Hoch- 
bahn die  Metropolitanlinie  in  Chicago.  Sie  wurde 
im  Frühling  des  Jahres  1895  «lern  Verkehr  Obergeben. 
Ihre  elektrische  Einrichtung  weist  mancherlei  interessante 
Einzelheiten  auf,  die  vorbildlich  geworden  sind.  Er- 
wähnenswert ist  insbesondere  die  Ausbildung  der  Strom- 
Zuleitung,  die  durch  eine  eiserne  seitlich  angebrachte 
Schiene  erfolgt. 

In  Berlin  wurde  erst  am  15.  März  1896  (Nach- 
trag vom  5.  November  1897t  die  staatliche  Ge- 
nehmigung zum  Bau  und  Betrieb  der  Berliner 
elektrischen  Hoch-  und  Untergrundbahn  iKIein- 
bahn)  erteilt.  Die  Linie  führt  von  der  Warschauer 
Brücke  in  Berlin  nach  C.'harlotienburg  und  Westend 
und  hat  » ine  beiderseitige  Abzweigung  nach  der  Stadt, 
vorläufig  nur  bis  zum  Potsdamer  Platz. 

Die  westliche  Strecke  ist  als  Unterpflasterbahn  hcr- 
gestcllt.  Die  Eröffnung  der  Bahn  erfolgte  im 
Anfang  des  Jahres  1902.  Von  den  11,2  km  ihrer 
Gesamtlänge  liegen  2,8  km  im  Tunnel,  der  Rest  größten- 
teils  auf  eisernem  Viadukt.  Die  gröfste  • Steigung  der 
Bahn  beträgt  1:32,  die  kleinsic  Krümmung  hat  80  m 
Halbmesser.  Die  Fahrschnelle  beträgt  30— 50  km  i.  d. 
Stunde,  die  Entfernung  der  Stationen  von  einander  im 
Mittel  etwa  I km.  Zur  Vermeidung  gegenseitiger  Be- 
hinderungen der  Züge  an  den  Kreuzungspunkten  und 
den  Abzweigungen  wurde  das  sogenannte  Anschlufs- 
drcicck  geschaffen,  ein  höchst  beachtenswertes  Bauwerk 
der  Ingenicurkunst.  Die  Zuführung  des  Stromes  von 
750  Volt  erfolgt  durch  Eisenschienen,  welche  auf  den 
Hochbahnstrecken  zwischen  den  Gleisen,  bei  den 
Tunnelstrecken  aufserhalb  des  Gleispaares  liegen.  Sämt- 
liche Motoren  des  Zuges  werden  vom  führenden  Wagen 
aus  gesteuert.  Zum  Anhalten  dient  in  Notfällen  die 
Kurzsehlufsbremse,  sonst  die  Luftdruckbremse.  Das 
Ein-  und  Ausschalten  der  elektrischen  Zugbelcuchtung 
beim  Einfahren  und  Verlassen  der  Tunnel  erfolgt 
selbsttätig,  indem  der  Stromabnehmer  im  Tunnel  durch 
die  dort  50  nun  höher  liegende  Fahrleitung  angchoben 
und  hierbei  die  Lichtleitung  mit  der  Fahrleitung  ver- 
bunden wird.  Die  Stromlieferung  erfolgt  von  einem 
eigenen  Kraftwerk  aus,  in  welchem  Gleiohstromncben- 
scnlufsmaschinen  von  zusammen  4500  Kilowatt  aufge- 
stellt  sind.  An  diese  Bahnanlage  wird  sich  demnächst 
eine  Untergrundstrecke  durch  die  Leipzigerstrafsc  zu 
Berlin  anreihen. 

Als  besondere  Abart  der  Hochbahnen  sind  noch 
die  Schwebebahnen  zu  erwähnen,  als  deren  Vorläufer 
»lie  sogenannten  Einschienenbahnen  — Bauart 
l-armanjal  (1869),  Fell,  Iladiian,  Le  Roy-Stone,  Zipcr- 
nowsky,  Lartigue  (1880),  Meigs  u.  a.  — anzusehen  sind. 

Die  Schwebebahnen  wurden  zunächst  mit  zwei- 
schienigem,  sodann  mit  einschienigem  Gleis  ausgestattet 


und  hinsichtlich  der  Wagenführung  allgemein  — und 
, wohl  zum  ersten  Mal  von  allen  Bahnen  überhaupt  — 
so  ausgebildet,  dafs  ein  Abheben  und  Entgleisen  der 
Fahrzeuge  unmöglich  gemacht  ward.  Derartige  B.ihnen 
sind  von  Enos,  Coock,  Langen  und  Dietrich  vor- 
geschlagen und  nach  dem  System  Langen  probeweise 
I in  Deutz  im  Jahre  1893  mit  zweischienigem  und  im 
! Jahre  1895  ebendaselbst  mit  einschienigem  Gleis 
] (Versuchsanordnung  der  Continentalcn  Gesellschall 
| für  elektrische  Unternehmungen  in  Nürnberg) 

I ausgeführt  worden. 

Die  Anordnung  mit  einschienigem  Gleis 
wurde  auch  für  die  am  31.  Oktober  1896  von 
den  Staatsbehörden  genehmigte  elektrische 
Schwebebahn  Barmen  Elberfeld —Vohwinkel 
gewählt,  welche  am  13.  Oktober  1900  zunächst 
mit  der  4.5  km  langen  Elberfeldcr  Teilstrecke 
in  Betrieb  kam.  Diese  Bahn  besitzt  2 Gleise  mit  je 
einer  Schiene.  Ihre  gesamte  Länge  beträgt  13,5  km;  ihre 
kleinste  Krümmung  in  den  Hauptgleisen  hat  einen  Halb- 
messer von  90  m,  in  den  Betriebsgieisen  dagegen  von  nur 
8 m.  Jeder  Wagen  hängt  an  2 zweiachsigen  Drehgestellen, 
deren  Mitten  8 m von  einander  entfernt  sind.  Der  Antrieb 
eines  jeden  Drehgestells  geschieht  durch  einen  36pfcrdigcn 
Elektromotor,  der  zwischen  den  Achsen  des  Gestells 
angeordnet  ist  und  dieselben  gleichzeitig 'durch  je  ein 
Zahnradvorgelege  antreibt.  Die  Zuführung  des  Stromes 
(von  500  Volt  Spannung)  erfolgt  von  einer  Schiene  aus 
mittels  Gleitschuh.  Die  Geschwindigkeit  und  Leistung 
kann  durch  Hintereinander-  und  Parallelschaltung  der 
Motoren  von  der  Zugspitze  aus  abgestuft  werden.  Zur 
Bremsung  dient  eine  Luftdruckbremse  (Bauart  Westing- 
house*), die  von  oben  auf  die  Radkränze  prefst,  eine 
Handbremse, eine  Kurzsehlufsbremse  (bei  deren  Benutzung 
die  Motoren  als  Stromerzeuger  auf  Widerstände  arbeiten) 
und  eine  Rückstrombremse.  Die  Fahrgeschwindigkeit 
beträgt  bis  50  km  i.  d.  St. 

Aber  nicht  nur  auf  Kleinbahnen  allein  dehnte  sich 
die  Anwendung  der  Elektrizität  aus: 

Durch  einen  11  Monate  währenden  Versuch s- 
betrieb  auf  der  Wannseebahn  bei  Berlin  wurde 
im  Jahre  190001  der  Beweis  erbracht,  dafs  auch 
dem  elektrischen  Betriebe  schwerer  Züge  auf 
Vorortstrecken  technische  Bedenken  n icht  ent- 
gegenstchen.  Der  Versuchszug  bestand  aus  10  drei- 
achsigen Personen  zugwagen,  von  denen  die  beiden 
Endwag«  n durch  Einbau  von  je  drei  Motoren  und  der 
erforderlichen  Sebaltcinrichtung  in  Triebwagen  um* 
gewandelt  waren.  Der  Zug  wog  leer  230  t. 

Gleichzeitig  wurde  von  der  Firma  Sicm  ns  & Halske 
auf  der  Wiener  Stadtbahn  (Teilstrecke  Heiligenstadt-  - 
Michclbeuren)  ein  durch  Ncbenschlufsmotoren  elektrisch 
angetriebener,  aus  4 Wagen  bestehender  Versuchszug 
in  Betrieb  genommen,  dessen  Fahrschalter  elektrisch 
gesteuert  wurden. 

Eine  weitere  Stufe  in  der  Entwicklung  der  elek- 
trischen Vorortbahnen  bedeutet  die  Einrichtung  der 
elektrischen  Zugförderung  auf  der  Strecke 
Berlin  (Potsdamer  Bahnhof)  — Grofs  - Lichter- 
felde-Ost  durch  die  Union-Elcktrizitäts-Gescll- 
schaft  im  Jahre  1903.  Bei  dieser  Bahn,  die  unter 
wesentlich  günstigem  Bedingungen  betrieben  wird,  als 
sie  bei  den  Versuchsfahrten  auf  der  Wannseebahn  Vor- 
lagen, handelt  es  sich  hauptsächlich  darum,  für  das 
Studium  und  die  Kl.lrung  der  wirtschaftlichen  Fragen 
genaue  Unterlagen  zu  gewinnen.  Die  Bahn  benutzt 
Gleichstrom  von  .500  Volt,  im  übrigen  findet  auch  hier 
ein  bis  jetzt  bewährtes  System  der  Vielfachzugsteuerung 
Anwendung. 

Die  erste  Versuchsbahn  mit  Drehstrom- 
betrieb wurde  im  Jahre  1892  im  Fabrikhof  des 
Charlottenburger  Werkes  von  Siemes  & Halske 
ausgeführt  und  im  Dezember  desselben  Jahres  dem 
Staatsminister  von  Thielen  vorgeführt.  Die  Zuleitung 
des  Stromes  zum  Fahrzeug  erfolgte  durch  zwei  über 
dem  Gleis  liegende  Fahrdrähte  und  durch  die  Fahr- 
schienen. Die  Spannung  zwischen  zwei  Klemmen  des 

*1  Bei  «Jen  kurzen  Zügen  genügt  «lic  gewöhnliche  Prcfelult- 
bremse  mit  einfachem  Kegelbahn. 
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Stromerzeugers  betrug  550  Volt.  Der  Motor  gab  bei 
1 400  minütlichen  Umlaufen  dem  Fahrzug  eine  Geschwin- 
digkeit von  25  km  i.  d.  St.  Die  feststehende  Wickelung 
des  Motors  konnte  beim  .Anfahren  im  Dreieck  geschaltet 
werden  und  wurde  wahrend  der  Fahrt  in  Sternschaltung 
umgewandelt.  Zur  Regelung  der  Umlnufznhl  wurde  in 
den  mit  Schleifringen  versehenen  t mlaufenden  Teil  des 
Motors  je  nach  Bedarf  Widerstand  eingeschaltet.  Der 
Bau  einer  Bahn  nach  diesem  System  fand  behördlicher- 
seits keinen  Beifall.  Man  schlug  daher  neue  Wege  ein: 

Im  Jahre  1897  bauten  Siemens  & Malske  eine 
1,8  km  lange  Versuchsbahn  in  der  Tcltower- 
strafsc  auf  dem  Gebiet  der  Gemeinden  Grofs- 
Lichterfelde  und  Zehlendorf,  auf  welcher  den 
Fahrzeugen  Drehstrom  von  10  000  Volt  Spannung  bei 
einer  Fahrschnellc  von  60  km  i.  d.  St.  unmittelbar  zu- 
geführt wurde.  Da  es  jedoch  anfangs  noch  nicht  an- 
gängig erschien,  die  Motoren  selbst  mit  so  hohen  Span- 
nungen laufen  zu  lassen,  so  wurden  nach  einem  bereits  1 
unter  dem  18.  Januar  1886  von  Siemens  & Malske  nach- 
gesuchten Patente  im  Fahrzeuge  ruhende  Umformer  ein- 
gebaut, welche  den  zugeleitetcn  Strom  von  10000  Volt 
in  solchen  von  750  Volt  zur  Speisung  der  Motoren 
timwandelten.  Nach  Auswechselung  der  festen  Feile 
wurden  die  Motoren  jedoch  schon  damals  unmittelbar 
mit  Strom  von  2000  Volt  gespeist.  In  den  Jahren 
1899  und  1900  fanden  die  Versuchsfahrten  statt:  zum 
ersten  Male  wurde  dabei  Drehstrom  von  10000 
Volt  bctriebsinäfsig  von  der  Arbcitslcitung  ab- 
genommen und  dem  Fahrzeug  zugeführt. 

Die  auf  dieser  Versuchsbahn  getroffenen  Einrich- 
tungen erwiesen  sich  als  unbedingt  zuverlässig  und 
bildeten  eine  wichtige  Grundlage  für  die  Schnellbahn- 
versuche, welche  die  Studicngescllschaft  für 
elektrische  Schnellbahnen  in  den  Jahren  1901 
bis  1903  auf  der  Königlichen  M ilitärbahn  Marien- 
felde—Zossen  ausführte.  Hierbei  wurde  die  Art 
der  Stromzuführung  und  die  Stromabnehmer-Kon- 
struktion von  der  Lichtcrfelde -Zehlendorfer  Versuchs- 
bahn übernommen.  Auf  der  Bahn  lief  ein  Wagen  von 
Siemens  & Malske  und  der  Allgemeinen  Elektrizitäts- 
Gesellschaft.  Mit  beiden  Wagen  wurde  der  Beweis  er- 
bracht, dafs  — unter  der  Voraussetzung  unmittelbaren 
elektrischen  Antriebes  der  Achsen  — eine  Erhöhung 
der  Fahrschnelle  bis  200  km  i.  d.  St.  bei  Verwendung 
eines  verstärkten  Oberbaues  möglich  ist  und,  abgesehen 
von  der  Wirtschaftsfrage,  künltighin  auch  für  Dauer- 
betrieb zugclasscn  werden  könnte.  Die  I löchstgeschwin- 
digkeit  wurde  im  Jahre  1903  erreicht;  sie  betrug  etwa 
207  km  i.  d.  St. 

Im  Jahre  1902  wurden  von  der  Studien- 
gesellschaft  Versuche  mit  einer  neuen  Siemens- 
sehen  Lokomotive  angestellt,  deren  Motoren 
imstande  waren,  Drehstrom  von  10  000  Volt  Spannung 
unmittelbar,  also  ohne  Zwischenschaltung  eines  Um- 
formers, aufzunehmen.  Die  mit  diesen  Motoren  unter- 
nommenen Probefahrten  lieferten  das  wichtige  Er- 
gebnis, dafs  auch  im  fortlaufenden  Bahnbetriebe  Hoch- 
spannungsmotoren von  10  000  bis  11000  Volt  noch 
anstandslos  arbeiten  würden. 

In  den  Jahren  1902  und  1903  cröffncten  sich  neue 
Aussichten,  die  Vorortbahnen  unserer  grofsen  Städte 
für  elektrischen  Betrieb  einzurichten.  Grundlegend  und 
mafsgebend  dafür  war  die  Wiederaufnahme  und  Vervoll- 
kommnung*) der  Einphasenwechsclstrom- Kommutator- 
motoren. Bei  allen  diesen  Konstruktionen  handelt  es  sich 
darum,  für  die  Anlaufpcriode  des  belasteten  Motors  ein 
möglichst  grofses  Drehmoment  und  für  den  Dauerbetrieb 
einen  funkenfreien  Gang  bei  gutem  Wirkungsgrad  und 
ixistungsfäktor  zu  gewinnen.  Die  Bauweise  der  Motoren 
ist  im  einzelnen  sehr  verschieden.  Man  kann  zwei 
liauptarten  von  Motoren  unterscheiden:  die  mit 
unabhängigem  und  die  mit  abhängigem  Anker- 
stromkreis. Die  meisten  der  neueren  Motoren  verbinden 
die  praktischen  Vorzüge  des  bewährten  und  allgemein 
benutzten  Gleichstrom  - Niederspannungs  - Bahnmotors 
mit  der  Möglichkeit,  in  den  Fahrleitungen  sehr  hohe 

*)  Für  sehr  grofsc  Motoren  kann  das  Problem  der  Kommutierung 
kaum  als  g»n*  gelöst  betrachtet  werden. 


Arbeitsspannungen  an  wenden  zu  können,  wie  sic  zur 
Kleinerhaltung  der  Verluste  in  ausgedehnten  Bahn- 
netzen unbedingt  erfordei  lieh  sind.  Die  elektrische 
Einrichtung  ist  bei  diesen  Anordnungen  meist  so  ge- 
dacht, dafs  der  Betriebsstrom  als  Wechselstrom  von 
hoher  Spannung  den  Fahrleitungen  zugeführt  und  in 
einem  auf  dem  Triebwagen  befindlichen  ruhenden  Trans- 
formator, dem  sog.  Leistungstransformator,  auf  die 
Motorenspannung  (Statorspannung)  von  etwa  750  Volt 
herabgesetzt  wird.  Zuweilen  erhält  der  Motor  den 
Strom  auch  unmittelbar. 

Die  oben  genannten  Haupttypen  — die  Motoren 
mit  abhängigem  Ankerstromkreis  oder  Reihen- 
motoren (Konduktionsmotoren),  deren  Feld  und  Anker, 
wie  bei  Gleichstrom,  mit  dem  Netz  in  Verbindung 
stehen,  sowie  die  Motoren  mit  unabhängigem 
Ankerstromkreis  oder  Rcpulsionsmotoren, 
deren  Anker  durch  die  Bürsten  kurz  geschlossen  sind  — 
sind  ziemlich  zu  derselben  Zeit  entstanden  (1886  u.  1887) 
und  auch  zusammen  weiter  entwickelt  worden.  Beson- 
dere Verdienste  in  dieser  Hinsicht  haben  sich  die  Firmen 
Ganz  u.  Co.  in  Budapest,  Siemens  u.  Malske  in  Berlin 
(1886),  die  Helios  Elcktrizitätsgesellschaft  in  Köln,  die 
Maschinenfabrik  Ocrlikon -Schweiz,  die  Ingenieure 
Arnold,  Eickemcyer,  Steinmetz  und  DtJri  sowie  die 
Thomson -Houston  Co.  unter  Elihu  Thomson  (1887) 
erworben.  Weitere  Anregungen  sind  von  der  Westing- 
house  Co.,  der  General  Electric  Co.,  ferner  von  Finzi- 
Mailand,  Wagner,  Milch,  Schüler,  Fynn  und  Lundell 
gegeben  worden.  Den  gröfsten  Erfolg  aber  dürfte 
bis  jetzt  die  Union-  und  Allgemeine  Elek- 
trizitäts  - Gesellschaft  durch  ihren  kompen- 
sierten Reihenmotor  mit  Reihentransformator 
(nach  Winter  - Eichberg)  erzielt  haben.  Dieser 
Motor  stellt  sich  als  eine  Kombination  des  Serien- 
und  Repulsionsmotors  dar.  Sein  Anker  besitzt  4 um 
90°  gegen  einander  verschobene  Bürsten,  von  denen 
zwei  gegenüberliegende  — die  sog.  Kompensations- 
bürsten — kurz  geschlossen  und  die  beiden  andern  — die 
sog.  Erregerborsten  — durch  die  (Sekundär  ) Spule  eines 
Transformators  verbunden  sind,  der  die  Abhängigkeit 
des  Ankerkreises  vom  Statorkreis  herstcllt  und  zwecks 
Regulierung  der  Fahrschnelle  eine  Anzahl  Schaltstufen 
besitzt  ( Reguliertransformator). 

Nach  diesem  System  wurde  die  4,1  km  lange 
Vorort  st  recke  N ie  der  schöne  weide— Spind  lers- 
feld  als  Versuchsbahn  eingerichtet  und  vom 
14.  August  IQCX3  ab  mit  Erfolg  betrieben.  Eine 
dauernde  Anwendung  hat  dieses  System  zum 
ersten  Mal,  und  zwar  seit  dem  1.  August  1904, 
bei  der  Bahn  im  Stubaital  bei  Innsbruck  und 
seit  dem  6.  April  1905  bei  dem  Kleinbahn- 
netz in  der  belgischen  Landschaft  Borinage 
gefunden.  Auch  die  am  24.  November  1906 
dem  Betriebe  übergebene  Versuchsbahn  zu 
Oranienburg  bei  Berlin,  welche  zunächst  lediglich 
zur  Prüfung  von  Obtrbaumaterialicn,  später  auch  zur 
Erprobung  neuer  elektrischer  Triebwagen  und  deren 
maschinellen  Einrichtungen  bestimmt  ist,  wurde  in  der 
angegebenen  Weise  eingerichtet.  Auf  dieser  Bahn 
finden  vorerst  die  Motorwagen  der  Probestreckc  Nieder- 
schöneweide— Spindlersfeld  nach  deren  Eingehen  weitere 
Verwendung. 

Von  den  übrigen  Motortypen*)  hat  namentlich  auch 
der  reine  Scricnmotor'  mit  Kompensations- 
wicklungen (Wendepolen)  im  Stator  eine  ausge- 
dehntere Anwendung  gefunden. 

Mit  diesen  Motoren  (Bauart  der  Maschinen* 
fabrik-Oerlikon-Schweiz)  ist  von  der  Firma 
Siemens  & llalske  die  Vollbahn  Murnau— Ober- 
ammergau (1904),  die  Lokalbahn  Wien— Baden 
und  Rotterdam— Haag— Scheveningen  sowie  die 
Versuchsstrecke  Tomteboda— Värton  der  Kgl. 

*)  Motor  typen:  reiner  Serienmotor;  reiner  Scricnmotor  mit 
Kompcnsationsvvicklungcn  im  Stator;  kompensierter  Scricnmotor 
oder  kurz  »kompensierter  Motor  * 4 mit  Kompcnsationscinrichtungen 
itti  Rotur|;  ferner:  reiner  Repulsionnmotor ; kompensierter  Repulsions- 
motor; »Amtlich  mit  und  ohne  .Serientransformator  fftr  den  Anker. 
Hierzu  treten  die  Koinlnnationsforir.en  mischen  den  C rundtypen. 
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Schwedischen  Stantsciscnbah n (Juli  1905)  ausge- 
rüstet worden.  Die  Motoren  besitzen  ein  geschlossenes 
Gehäuse  und  werden  für  grofse  Leistungen  mit  künst- 
licher Lüftung  versehen.  Der  Ständer  hat  gleichmäfsig 
verteilte  Zähne  und  enthält  nur  zwei  Wicklungen,  eine 
Erreger-  und  eine  Kompensationswicklung.  Von  der 
letzteren  wird  ein  Teil  zur  Erzeugung  eines  Hilfsfeldes 
benutzt,  das  zur  Beseitigung  des  Bürstenfeuers  dient. 
Der  Anker  hat  eine  Schablonenwicklung,  die  der  be- 
quemen Auswechselbarkeit  halber  in  offenen  Nuten 
liegt.  Die  Motoren  arbeiten  funkenfrei  bei  jeder  Be- 
lastung sowie  auch  beim  Anfahren,  sind  unempfindlich 
gegen  die  im  Bahnbetriebe  unvermeidlichen  Spannung*- 
abiallc,  besitzen  eine  grofsc  Anzugskraft,  passen  sich 
hinsichtlich  der  Geschwindigkeit  der  jeweiligen  Be- 
lastung an,  sind  einfach  im  Bau  und  übersichtlich,  be- 
nötigen keine  llilfsbürstcn  und  eignen  sich  ohne  Kon- 
struktionsänderungen auch  für  Gleichstrom  gut. 

Nicht  unerwähnt  sei,  dafs  die  guten  Ergebnisse  der 
Versuchsfahrten  in  Spindlersfcld  bei  der  preufsischen 
Staatseisenbahnverwaltung  den  Entschluls  haben  reifen 
lassen,  die  Strecke  Blankenese  Altona-  Ohls- 
dorf als  Einphascmvechsclstrombahn  auszugcstaltcn. 
Dort  soll  Strom  von  6000  Volt  Spannung  und 
25  Perioden  i.  d.  Sek.  für  die  Fahrleitungen  und  von 
450  bezw.  750  Volt  für  die  Motoren  zur  Anwendung 
gelangen.  Letztere  werden  versuchsweise  zum  Teil  nach 


dem  vorbesprochenen  Patent  der  Fabrik  Oerlikon* 
Schweiz  (Siemens  «Sr  Halske),  zum  Teil  nach  dem  Patent 
Winter-Eichberg  (Union  und  Allgemeine  Elektrizitäts- 
Gesellschaft)  gebaut  werden. 

Die  Eröffnung  - dieser  Bahn  dürfte  in  einigen 
Monaten  zu  erwarten  sein. 

Gehen  die  Hoffnungen,  die  in  technischer  und 
wirtschaftlicher  Hinsicht  auf  diese  Bahn  gesetzt  werden, 
in  vollem  Umfange  in  Erfüllung,  so  dürften  die  seit 
mehr  als  einem  Jahrzehnt  bestehenden  Bestrebungen, 
auch  Vollbahnen  elektrisch  zu  betreiben,  nunmehr 
gleichfalls  Aussicht  auf  Verwirklichung  haben.  Freilich 
wird  dabei  das  militärische  Interesse  des  Landes  in 
erster  Linie  zu  berücksichtigen  sein,  dergestalt,  dafs 
die  Bahnen  in  der  Front,  d.  h.  die  Grenzstrecken  der 
radialen  1 lauptaufmarschlinien  sowie  die  anliegenden 
Orthogonalscharcn,  welche  die  nicht  minder  wichtigen 
Querverbindungen  der  erstgenannten  Linien  darstellen, 
von  der  Umwandlung  ausgeschlossen  bleiben.  Bei 
allen  diesen  Prüfungen  wird  Moltkes  Wahrspruch 
„erst  wägen,  dann  wagen“,  wie  so  oft,  das  rich- 
tige Ausniafs  für  die  Tat  geben  und  den  wirtschaft- 
lichen Erfolg  sichcrstellcn.  Um  einen  solchen  handelt 
es  sich  aber;  ist  doch  nicht  mehr  zu  bezweifeln,  dafs 
es  Bahnstrecken  gibt,  für  die  der  elektrische  Betrieb 
sieh  wirtschaftlich  ebenso  wie  technisch  als  vorteilhafter 
erweisen  wird. 


Gesetz  betreffend  das  Urheberrecht  an  Werken  der  bildenden  Künste  und  der 
Photographie  vom  g.  Januar  1907,  Reichs-Gesetzblatt  S.  7 

von  L.  Glaser  Regierungs-Baumeister  a.  D.  Patentanwalt  Berlin 


Am  1.  Juli  d.  J.  sollen  die  Bestimmungen  des 
Gesetzes  betreffend  das  Urheberrecht  an 
Werken  der  bildenden  Künste  und  der  Photo- 
graphie vom  9.  Januar  1907  in  Kraft  treten  und  das 
bisher  gültige  Gesetz  betreffend  das  ITheberrecht  an 
Werken  der  bildenden  Künste  vom  9.  Januar  1876, 
sowie  das  Gesetz  betreffend  den  Schutz  der  Photo- 
graphiecn  gegen  unbefugte  Nachbildung  vom  10.  Januar 
1876  ersetzen,  verbessern,  verstärken  und  erweitern. 

Als  Werke  der  bildenden  Künste,  für  welchen 
Begriff  iin  Gesetz  eine  Definition  nicht  gegeben  ist,  sind 
in  erster  Linie  die  Werke  der  hoben  Kunst,  z.  1L  die 
Wei  kc  des  Malers,  des  Bildhauers,  des  Kupferstechers,  des 
Radierers,  Holzschneiders  usw.  anzusehen.  Als  Werke 
der  bildenden  Künste  werden  nach  dem  neuen  Gesetz 
zunächst  auch  die  Erzeugnisse  des  Kunstgewerbes 
und  Entwürfe  hierzu  angesehen,  deren  Schutz  nach  den 
bisher  gültigen  Gesetzen  nicht  ausreichend  war  und 
daher  von  den  Vertretern  der  angewandten  Kunst  und 
von  unserer  hochentwickelten  Kunstgewerbe-Industric 
dringend  gefordert  wurde.  Bisher  konnten  Werke  der 
angewandten  Kunst  und  Kunst-Industrie-Erzcugnisse 
nur  nach  dem  Gesetz  betreffend  das  L’rheberreeht  an 
Mustern  und  Modellen  vom  II.  Januar  1876  geschützt 
werden,  soweit  sie  im  Sinne  dieses  Gesetzes  als  neue  und 
eigentümliche  Erzeugnisse  anzusehen  waren.  In  manchen 
Fällen  wird  auch  heute  noch  der  Urheber  vor  die  Er- 
wägung der  Frage  gestellt  sein,  ob  er  von  dem  Urheber- 
recht an  Werken  der  bildenden  Künste  Gebrauch  macht 
oder  ob  er  in  einem  Sonderfall  — einem  sogenannten 
Grenzläll  - nicht  besser  seine  Interessen  durch  Ein- 
tragung  eines  Musters  oder  Modells  nach  «lern  Geschmacks- 
musterschutzgesetz  vom  Jahre  1876  schützt. 

ln  dem  neuen  Gesetz  kommt  der  Grundsatz  der 
Gleichstellung  von  hoher  Kunst  und  angewandter  Kunst 
zur  Anwendung,  da,  wie  die  Begründung  des  Gesetz- 
entwurfs treffend  ausführt,  die  Kunst  in  steigendem  Mafse 
sich  der  Aufgabe  zugewandt  hat,  auch  die  Gegenstände 
des  täglichen  Lebens  zu  veredeln  und  in  ästhetisch 
wirksamen  Formen  sinnvoll  auszubilden.  Die  Frage,  ob 
ein  Industrie-Erzeugnis  im  Einzelfalle  ein  Werk  der 
bildenden  Künste  in  sich  trägt  oder  verkörpert,  bleibt  im 
Streitfälle  dem  Richter  überlassen.  Die  Begründung  des 


Gesetzentwurfs  hält  nicht  jede  beliebige  bildnerische 
Ausgestaltung  oder  Verzierung  für  ein  Werk  der 
bildenden  Künste,  vielmehr  soll  eine  eigenartige  und 
individuelle  künstlerische  Leistung  vorliegen,  welche 
unabhängig  von  dem  Gebrauchszweck  der  Sache  auf  die 
ästhetische  Empfindung  des  Beschauers  einzuwirken 
geeignet  ist. 

Es  gehören  ferner  auch  Bauwerke  und  deren 
Entwürfe,  soweit  sie  künstlerische  Zwecke 
verfolgen,  zu  den  unter  das  neue  Gesetz  fallenden 
Werken  der  bildenden  Künste,  während  das  Gesetz 
vom  9.  Januar  1876  auf  die  Baukunst  keine  Anwendung 
fand  und  somit  die  künstlerischen  Schöpfungen  der 
Architekten  vom  gesetzlichen  Schutz  ausgeschlossen  hat. 
Es  ist  für  Werke  und  Entwürfe  der  Baukunst,  soweit 
sic  künstlerische  Zwecke  verlolgen,  der  gleiche  Schutz 
wie  für  die  übrigen  Werke  der  bildenden  Künste 
geschaffen.  Wenn  das  Gesetz  den  Schutz  für  Bauwerke 
nur  insoweit  zuläfst.  als  sie  künstlerische  Zwecke  ver- 
folgen, so  sollen  damit  die  künstlerischen  Schöpfungen  des 
Architekten  den  ihnen  gebührenden  Urheberschutz  finden. 
Der  Rechtsprechung  wird  es  oherlassen  zu  bestimmen, 
welche  Bauwerke  im  Einzelfalle  künstlerische  Zwecke 
verfolgen.  Die  Begründung  zum  Gesetz-Entwürfe  führt 
wegen  des  Schutzes  von  Bauwerken  und  deren  Entwürfen 
das  folgende  an: 

„Es  wird  geltend  gemacht,  dafs  gegenüber  der 
Ausdehnung,  die  der  Schutz  des  gewerblichen  und 
geistigen  Eigentums  überhaupt  durch  die  Reichs- 
gesetzgebung erfahren  habe,  die  Sonderstellung 
des  Architekten  nicht  mehr  begründet  sei.  ln  der 
baukünstlerischcn  Konzeption  betätige  sich  ein 
gleich  hohes  Mafs  geistiger  Schaffenskraft,  wie  in 
den  besten  Leistungen  der  übrigen  bildenden 
Künste.  Auch  wird  darauf  hingewiesen,  dafs 
Baukunst  und  Bildhauerarbeit  nahe  verwandt 
sind  und  zum  Teil,  z.  B.  bei  den  Arbeiten  der 
architektonischen  Ornamentik,  ineinander  über- 
gehen.“ 

„Diesen  Ausführungen  ist  eine  gewisse  Be- 
rechtigung nicht  abzusprechen.  Sic  gewinnrn  an 
Bedeutung,  wenn  man  zum  Vergleiche  die  Be- 
stimmungen des  ausländischen  Rechtes  heranzieht, 
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das«  von  einigen  Landern  abgesehen,  die  Baukunst 
den  anderen  bildenden  Künsten,  wenn  auch  mit 
Einschränkungen  im  einzelnen,  gleich  behandelt. 
Auf  der  anderen  Seite  ist  aber  auch  das  Gewicht 
der  Gründe  nicht  zu  verkennen,  die  s.  Zt.,  ohne 
ernstlichen  Widerspruch  in  den  Kreisen  der 
Architekten  gefunden  zu  haben,  für  den  Ausschlufs 
der  Baukunst  vom  künstlerischen  Urheberrechts- 
schutze bestimmend  gewesen  sind.  Hier  spielt  in 
erster  Linie  die  Erwägung  eine  Rolle,  dals  das 
Bauwerk  nicht  lediglich  zur  Befriedigung  des 
Schönheitsgefühls  oder  zur  Vermittlung  eines 
künstlerischen  Gedankens,  sondern  zugleich,  meist 
sogar  allein,  einem  Gebrauchszwecke  dient.  Dieser 
Gesichtspunkt  trifft  auch  heute  noch  zu.  Sobald 
aber  die  künstlerische  Zweckbestimmung  nicht 
mehr  die  ausschließliche  oder  wesentliche  Voraus- 
setzung für  den  Rechtsschutz  bildet,  kann  das 
Kunstge^etz  für  die  Ordnung  eines  Rechtsschutzes 
der  Baukunst  nicht  in  Betracht  kommen.  Es  kann 
dann  die  Krage  entstehen,  ob  es  etwa  angezeigt 
ist,  den  Schutz  der  Baukunst  unter  gleichzeitiger 
Berücksichtigung  der  Ingenieurkunst  sofern  für 
deren  Erzeugnisse  neben  dem  durch  das  Paten  t- 
gesetz  und  die  Bestimmungen  im  § I Zitier  3 des 
Literargesetzt s gewahrten  Schützt  überhaupt  ein 
weitergehender  Schutz  geboten  sein  sollte  - in 
einem  besonderen  Gesetze  zu  behandeln.  Bei 
der  Revision  des  Gesetzes  vom  9.  Januar  1876 
kann  es  sich  nur  darum  handeln,  die  Bedingungen 
zu  bestimmen,  unter  denen  der  Baukunst  für  ihre 
ästhetisch  wirksamen  Leistungen  ein  Schutz  zuteil 
werden  soll.  Der  Entwurf  hat  das  Bedürfnis  eines 
derartigen  Schutzes  anerkannt.  Er  geht  dabei 
von  der  Voraussetzung  aus,  dafs  zwischen  der 
baukünstlerischcn  und  der  bautechnischen  Seite 
eine  rechtlich  bestimmbare  Grenze  besteht,  sodafs 
der  Richter  im  einzelnen  Falle  zu  entscheiden  in 
der  Lage  ist,  ob  eine  Nachbildung  die  künstlerische 
Seite  des  Werkes  in  dem  hier  in  Krage  stehenden 
Sinne  ergreift.  Ucmgcmäfs  ist  im  § 2 zunächst 
ausdrücklich  ausgesprochen,  dafs  Bauwerke,  sofern 
sie  künstlerische  Zwecke  verfolgen,  zu  den  Werken 
der  bildenden  Künste  im  Sinne  des  vorliegenden 
Gesetzes  gehören.  Den  Bauwerken  selbst  sind 
die  Entwürfe  für  baukünstlcrische  Werke  gleich- 
gestellt. Dafs  Entwürfe,  die  einen  in  sich  ab- 
geschlossenen ästhetischen  Wert  haben,  als  Werke 
der  bildenden  Künste  anzusehen  sind,  ist  nicht 
zweifelhaft.  Aber  auch  sonstige  Entwürfe,  Pläne 
und  Vorlagen  für  baukünstlerische  Werke  gehören 
hierher,  auch  wenn  die  volle  ästhetische  Wirkung 
sich  erst  in  dem  ausgeführten  Werke  oflenbait. 
Zur  Vermeidung  von  Zweifeln  hat  der  Entwurf 
diesen  Grundsatz  besonders  ausgesprochen.  Gleich 
zeitig  aber  erschien  es  im  Interesse  einer  sach- 
gemäfsen  Abgrt  nzung  des  Geltungsbereichs  des 
Kunstschutzgesetzes  und  des  Literargcsetzes  zweck- 
mäßig, bei  Entwürfen,  welche  künstlerische  Zwecke 
verfolgen,  den  Schutz  des  Literargcsetzes,  der 
bei  der  Fassung  der  Bestimmung  im  § I No.  3 
unter  Umständen  auch  hier  Hatz  greifen  kann,  in 
Fortfall  kommen  zu  lassen.  Der  Richter  wird 
also,  wie  bei  den  Bauwerken  selbst,  im  Einzelfalle 
zu  prüfen  haben,  ob  der  Entwurf  baukünstlerischcn 
oder  bautechnischen  Zwecken  dient.  Soweit 
ersteres  der  Kall  ist,  kommt  das  Kunstschutzgesetz, 
soweit  letzteres  zutritft,  das  Litcrargcs.tz  zur 
Anwendung." 

„Im  einzelnen  handelt  es  sich  bei  der  Ein- 
beziehung der  Baukunst  in  den  Kunstschutz  um  den 
Schutz  sowohl  der  Entwürfe  als  auch  der  Bauwerke 
einerseits  gegen  die  bildliche  Wiedergabe  durch 
Zeichnung,  Photographie  usw.,  anderseits  gegen 
die  Ausführung  in  den  drei  Dimensionen  des 
Raums,  d.  h.  gegen  das  Nachbauen.  In  allen 
diesen  Beziehungen  soll  die  Baukunst  den  übrigen 
bildenden  Künsten  urheberrechtlich  gleichgestellt 
werden,  sie  soll  aber  auch  den  gleichen  Be- 
schränkungen unterliegen.“ 


Und  weiter: 

„Hiernach  dürfte  es  auch  keinem  Zweifel  unter- 
liegen, dafs  der  Schutz  des  Urhebers  nicht  nur 
das  Bauwerk,  soweit  es  künstlerische  Zwecke 
verfolgt,  im  ganzen,  namentlich  seine  allgemein 
baukünstlerische  Anlage  umfaßt,  sondern  daß  auch 
die  Nachbildung  der  einzelnen  Bestandteile,  sei  cs 
des  inneren  oder  des  flufseren  Baues,  z.  B.  des 
Treppenhauses,  der  Fassade,  eines  Erkers  usw. 
ohne  Einwilligung  des  Urhebers  verboten  ist. 
Andrerseits  ergibt  die  Fassung  des  § 2,  dafs, 
wenn  an  einem  Bauwerke  nur  ein  einzelner 
Bestandteil  künstlerischen  Zwecken  dient,  z.  B. 
ein  Erker  oder  ein  Portal,  nur  dieser  Teil  den 
Schutz  des  Gesetzes  genießt.“*) 

Die  Begründung  des  Gesetzes  geht  von  der 
Voraussetzung  aus,  daß  bei  einem  Bauwerke,  das  nclxrn 
dem  Nützlichkeitszweck  ästhetische  Zwecke  verwirklichen 
will,  regelmäßig  die  künstlerische  Seite  gegenüber  der 
technischen  abgegrenzt  werden  kann,  so  dals  der  Richter 
zu  entscheiden  in  der  Lage  ist,  ob  eine  Nachbildung 
die  künsilerische  Seite  des  Werkes  in  dem  hier  in 
Frage  stehenden  Sinne  ergreift.  Wenn  von  anderer 
Seite  das  Fehlen  einer  Definition  vermißt  wird,  wonach 
mit  Bestimmtheit  angenommen  werden  kann,  ob  ein 
Bauwerk  ein  Werk  der  bildenden  Künste  im  Sinne  des 
Gesetzes  ist,  so  ist  gerade  bei  der  hohen  Entwicklung 
der  Baukunst  um)  bei  der  planmäßigen  Schulung  und 
ausgezeichneten  Vorbildung  der  Fachleute,  welche  heute 
den  Beruf  der  Baukunst  ausüben  und  welche  in  Zukunft 
in  den  Sachverständigenkammern  mitzuwirken  haben, 
nicht  zu  bezweifeln,  dafs  es  dem  Richter  im  Einzelfall 
möglich  sein  wird,  gestützt  auf  die  sachkundigen 
Ausführungen  von  Fachleuten,  ein  richtiges  Urteil  zu 
finden.  Die  Fassung  und  Erläuterung  der  Begriffe, 
welche  den  Schutzbereich  der  Bauwerke  noch  näher 
umgrenzen,  als  dies  ini  Gesetze  geschehen  ist,  würde 
einer  gesunden  Entwicklung  des  Urheberschutzes  auf 
dem  Gebiete  der  Baukunst  eher  zum  Nachteil  als 
zum  Vorteil  gereichen.  Die  weitere  Entwicklung  des 
für  das  Gebiet  der  Baukunst  noch  neuen  Urheber- 
rechtes wird  im  Laufe  der  Zeit  auch  hier  ebenso  wie 
z.  B.  im  Patentwesen,  wo  auch  eine  bestimmte  und 
nähere  Definition  der  patentfähigen  Erfindung  fehlt, 
Grundlagen  schaffen,  welche  den  Fachmann  und  die 
beteiligten  Kreise  klar  erkennen  lassen,  ob  ein  als 
Wctk  der  bildenden  Künste  schutzfähiges  Bauwerk 
vorliegt  oder  nicht,  zumal  in  dem  Gebiete  der  Baukunst 
die  Vorbedingungen  günstiger  liegen,  als  in  anderen 
Gebieten  des  Urheberrechtes  oder  des  gewerblichen 
Schutzrechtes.  Jedenfalls  ist  zu  erwarten,  dafs  das  neue 
Gesciz  der  Entwicklung  der  Baukunst  und  den  Interessen 
ihrer  Vertreter  zum  Segen  gereichen  wird  und  daß  das 
Gesetz  in  seiner  Ausübung,  Handhabung  und  Wirkung 
dazu  beitragen  wird,  die  ideellen  Schöpfungen  des 
Architekten  gegen  Ausnutzung,  Nachbildung  und  Miß- 
brauch zu  schlitzen. 

Als  Werke  der  Photographie  werden  auch  die 
Ei  Zeugnisse  - angesehen,  welche  nach  einem  der 
Photographie  ähnlichen  Verfahren  hergestellt 
sind.  Während  im  Jahre  1876  noch  ein  besonderes 
Gesetz  betreffend  den  Schulz  von  Photographien  gegen 
unbefugte  Nachbildung  geschaffen  wurde  und  auch  im 
Jahre  1902  der  erste  Entwurf  eines  Gesetzes  betreffend 
das  Urheberrecht  an  Werken  der  Photographie  diese 
nicht  in  urheberrechtlicher  I linsirht  auf  eine  Stufe 
mit  den  Werken  der  bildenden  Künste  stellt  und  eine 
entsprechende  Begründung  dafür  bringt,  geben  die 
Erläuterungen  der  Reichsrogierung  zu  dem  Gesetzentwurf 
im  Jahre  1904  für  die  Vereinigung  des  Urheberschutzes 
von  Werken  der  bildenden  Künste  und  von  Werken 
der  Photographie  in  einem  Gesetz  die  folgende  Be- 
gründung: 

„Eine  völlige  Urheberrecht  liehe  Glcichlx  Hand- 
lung der  Werke  der  Photographie  mit  den  Werken 

*1  Vergleiche  Spitfs,  „Kriii>ihc  Hcincrlcwigen  /um  l'ntwurfc 
eine«  Gcsetiea  betreffend  «In*  Urheberrecht  an  Wethen  «ter  btltlenrlcn 
Künste  um!  «Icr  PlloUiirraphK'“,  Kei«  bstus'-vurl.ifc  vom  2-H.  November 
1905.  Verlag  von  Mci*cnbacli,  Kiifcilh  & Co.  in  Sihflnvbcrg-Iierlin. 
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der  bildenden  Künste  wird  jedoch  nicht  beabsichtigt. 
Allerdings  erhebt  sich  die  Photographie  in  ihren 
besten  Werken  auf  das  Niveau  künstlerischer 
Gestaltung,  wahrend  gewisse  Schöpfungen,  die 
rechtlich  als  Kunstwerke  behandelt  weiden,  nach 
dem  Mafse  der  zu  ihrer  Hervorbringung  nötigen 
geistigen  Schaffenskraft  mehr  in  das  Gebiet  der 
Technik  gehören.  Immerhin  liegt  ein  wesentlicher 
innerer  Unterschied  darin,  dals  die  Photographie 
nicht  frei  schafft,  sondern  Vorhandenes  auf 
mechanischem  Wege  bildlich  wiedergibt.  Der 
Entwurf  hat  deshalb  in  einigen  Punkten,  so  vor- 
nehmlich bei  der  Bemessung  der  Dauer  der  Schutz- 
frist, für  die  Werke  der  Photographie  besondere 
Normen  aufgestellt.  Im  übrigen  sollen  für  beide 
Gebiete  die  gleichen  Bestimmungen  gelten." 

Das  in  den  letzten  Jahren  vielumstrittene  Recht  am 
eignen  Bilde  wird  durch  das  neue  Gesetz  in  voll- 
ständiger Weise  geregelt  durch  nachfolgende  Be- 
stimmungen: 

§ 22.  Bildnisse  dürfen  nur  mit  Einwilligung  des 
Abgebildeten  verbreitet  oder  öffentlich  zur  Schau 
gestellt  werden.  Die  Einwilligung  gilt  im  Zweifel 
als  erteilt,  wenn  der  Abgebildetc  dafür,  dal's  er 
sich  abbilden  liefs,  eine  Entlohnung  erhielt.  Nach 
dein  Tode  des  Abgebildeten  bedarf  es  bis  zum 
Alaufe  von  10  Jahren  der  Einwilligung  der  An- 
gehörigen des  Abgebildeten.  Angehörige  im 
Sinne  dieses  Gesetzes  sind  der  überlebende  Ehe- 
gatte und  die  Kinder  des  Abgebildeten,  und  wenn 
weder  ein  Ehegatte  noch  Kinder  vorhanden  sind, 
die  Eltern  des  Abgcbildeten. 

§ 23.  Ohne  die  nach  § 22  erforderliche  Ein- 
willigung dürfen  verbreitet  und  zur  Schau  gestellt 
werden : 

1.  Bildnisse  aus  dem  Bereiche  der  Zeitge- 
schichte ; 

2.  Bilder,  auf  denen  die  Personen  nur  als  Bei- 
werk neben  einer  Landschaft  oder  sonstigen 
Oertlichkcit  erscheinen ; 

3.  Bilder  von  Versammlungen,  Aufzügen  und 
ähnlichen  Vorgängen,  an  denen  die  darge- 
stellten Personen  teilgcnommen  haben; 

4.  Bildnisse,  die  nicht  auf  Bestellung  angefertigt 
sind,  sofern  die  Verbreitung  oder  Schau- 
stellung einem  höheren  Interesse  der  Kunst 
dient. 

Die  Befugnis  erstreckt  sich  jedoch  nicht  auf 
eine  Verbreitung  und  Schaustellung,  durch  die  ein 
berechtigtes  Interesse  des  Abgcbildeten  oder,  falls 
dieser  verstorben  ist,  seiner  Angehörigen  ver- 
letzt wird. 

§ 24.  Für  Zwecke  der  Rechtspflege  und  der 
öffentlichen  Sicherheit  dürfen  von  den  Behörden 
Bildnisse  ohne  Einwilligung  des  Berechtigten  sowie 
des  Ahgebildetcn  oder  seiner  Angehörigen  ver- 
vielfältigt, verbreitet  und  öffentlich  zur  Schau 
gestellt  werden. 

Das  Gesetz  gibt  an,  wer  in  bestimmten  Fällen  als 
Urheber  anzusehen  ist,  in  welchen  Fällen  der  Heraus- 
geber mler  Verleger  eines  Werkes  als  Urheber  anzu- 
sehen ist,  wer  bei  mehreren  Zusammenwirkenden  als 
Urheber  gilt,  wenn  ein  Werk  der  bildenden  Künste  mit 
einem  Werke  der  Photographie  oder  ein  Werk  der 
bildenden  Künste  oder  ein  Werk  der  Photographie  mit 
einem  Werke  der  Literatur  und  Tonkunst  oder  mit 
einem  geschützten  Muster  verbunden  wird.  Es  sind 
Bestimmungen  über  das  Recht  der  Vervielfältigung,  über 
die  Vererbung  und  Ucbertragung  des  Urheberrechts 
getroffen,  über  den  Gebrauch  des  Namens  des  Urhebers, 
über  die  Zwangsvollstreckung  in  das  Recht  des  Urhebers 
und  in  solche  Einrichtungen  und  Vorrichtungen,  welche 
ausschließlich  zur  Vervielfältigung  des  Werkes  bestimmt 
sind. 

Die  Befugnisse  des  Urhebers  sind  gegenüber 
den  früher  gütigen  Bestimmungen  sehr  erheblich  erweitert. 
Der  Urheber  hat  die  ausschliefsliche  Befugnis,  das  Werk 
zu  vervielfältigen,  gewerbsmäßig  zu  vertreiben  und 


gewerbsmäßig  mittels  mechanischer  oder  optischer  Ein- 
richtungen vorzuführen;  die  ausschliefsliche  Befugnis 
erstreckt  sich  nicht  aul  das  Verleihen.  AlsVervielfältigung 
gilt  auch  die  Nachbildung,  bei  Bauwerken  und  Entwürfen 
für  Bauwerke  auch  das  Nachbauen.  Wer  durch  Nach- 
bildung eines  bereits  vorhandenen  Werkes  ein  anderes 
Werk  der  bildenden  Künste  oder  der  Photographie  her- 
vorbringt,  kann  die  ihm  hierdurch  entstehenden  Befug- 
nisse, sofern  der  Urheber  des  Originalwerkes  gleichfalls 
Schutz  genießt,  nur  mit  dessen  Einwilligung  ausühen. 
Zulässig  ist  die  Vervielfältigung  von  Werken,  die  sich 
bleibend  an  öffentlichen  Wegen,  Straßen  oder  Plätzen 
befinden,  durch  malende  oder  zeichnende  Kunst  oder 
durch  Photographie.  Die  Vervielfältigung  darf  nicht  an 
einem  Bauwerk  erfolgen.  Bei  Bauwerken  erstreckt  sich 
die  Befugnis  zur  Vervielfältigung  nur  auf  die  äußere 
Ansicht.  Soweit  ein  Werk  hiernach  vervielfältigt  werden 
darf,  ist  auch  die  Verbreitung  und  Vorführung  zulässig. 
Die  Begründung  des  Gesetzentwurfes  führt  hierzu  unter 
anderem  das  Folgende  an: 

„Wenn  vorgeschlagen  ist,  dafs  zwar  die  Wieder- 
gabe des  Strafsenbildes,  in  welchem  das  Werk  einen 
Teil  bildet,  nicht  aber  die  Nachbildung  des  Werkes 
selbst  zulässig  sein  solle,  so  ist  zu  bemerken,  dal’s 
eine  Abgrenzung  dieser  Art  überaus  schwierig 
sein  würde,  da  es  häufig  gerade  das  Werk  ist, 
welches  das  Straßenbild  bestimmt.  Ueberdies  ist 
in  vielen  der  hier  in  Betracht  kommenden  Fälle, 
z.  B.  bei  Ansichtspostkarten,  Photographien,  Städte- 
bildern  usw.  das  Werk  selbst  der  eigentliche 
Gegenstand  der  Nachbildung,  und  die  Darstellung 
der  Umgebung  des  Werkes  nur  Beiwerk  und 
Umrahmung.  Eine  Beseitigung. oder  Beschränkung 
dieser  im  Rechts-  und  Volksleben  eingewurzelten 
Nachbildungsfreiheit  würde  auch  vom  sozialen 
Standpunkt  aus  Bedenken  unterliegen,  da  sich  an 
den  freien  Verkehr  namentlich  mit  Ansichts- 
postkarten und  Photographien  die  Interessen  zahl- 
reicher kleiner  Ge werl>et reibender  knüpfen.  Der 
aus  Künstlerkreisen  erhobene  Einwand,  dafs  durch 
minderwertige  Abbildungen  dieser  Art  dem  Rufe 
des  Künstlers  Abbruch  geschehe,  erscheint  mit 
Rücksicht  darauf  nicht  begründet,  dafs  die  meisten 
der  hier  in  Betracht  kommenden  Abbildungen, 
z.  B.  die  von  Denkmälern,  öffentlichen  Gebäuden 
usw.,  überhaupt  nicht  künstlerische  Zwecke  ver- 
folgen, sondern  für  allgemeinere  Interessen  be- 
stimmt sind.“ 

„Das  bestehende  Recht  hat  die  Freigabe  der  an 
öffentlichen  Straßen  und  Plätzen  stehenden  Werke 
dahin  eingeschränkt,  dafs  die  Nachbildung  nicht  in 
derselben  Kunstform  erfolgen  darf.  Diese  Be- 
stimmung hat  in  der  Auslegung  Schwierigkeiten 
bereitet.  Der  Entwurf  will  daher  die  Zulässigkeit 
der  Nachbildung  dahin  klarstellen,  daß  nur  die 
bildliche  Wiedergabe  der  äufseren  Ansicht 
eines  Werkes  zulässig  sein  so’l.  Damit  ist  zu- 
nächst ausgesprochen,  dafs  die  inneren  Teile 
eines  Werkes  — also  z.  B.  die  Innenarchitektur 
eines  Bauwerkes  — ohne  Genehmigung  des  Ur- 
hebers überhaupt  nicht,  also  auch  nicht  in  bildlicher 
Wiedergabe  nachgebildet  werden  dürfen.  Aus 
der  Vorschrift  folgt  ferner,  dafs  die  Vervielfältigung 
eines  Werkes  der  Plastik  durch  die  Plastik  sowie 
das  Nachbauen  unzulässig  ist.  Schließlich  bringt 
die  Fassung,  wenn  sie  von  der  „äulseren  Ansicht“ 
des  Werkes  spricht,  deren  „bildliche  Wiedergabe" 
zulässig  sein  soll,  zum  Ausdrucke,  dafs  auch  ein 
Werk  der  zeichnenden  oder  malenden  Kunst,  das 
sich  an  einem  an  öffentlicher  Strafse  gelegenen 
Bauwerke  befindet,  z.  B.  ein  Fresko  oder  ein 
Sgraftito,  ohne  Genehmigung  des  Urhebers  an  einen» 
anderen  Bauwerke  nicht  nachgebildet  werden  darf." 

„In  den  beteiligten  Kreisen,  namentlich  der 
Architektur,  hat  man  den  Wunsch  ausgesprochen, 
dem  Urheber  wenigstens  die  Verwertung  seines 
Werkes  in  solchen  Veröffentlichungen  vor- 
zubchalten,  die  im  wesentlichen  für  „Fachzwecke" 
bestimmt  sind.  Man  hat  dabei  hauptsächlich 
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Sammelwerke  im  Auge,  wie  sie  neuerdings  viel- 
fach erscheinen,  in  denen  för  den  Gebrauch  der 
Fachgenossen  Abbildungen  von  Bauwerken,  Fassa- 
den, Ornamenten  u$W.  zusammcngcstcllt  sind. 
Diesem  Wunsche  kann  nicht  entsprochen  werden. 
Wenngleich  nicht  zu  verkennen  ist,  «lafs  dem 
Architekten  eine  derartige  Verwertung  seiner 
Arbeiten  durch  jeden  beliebigen  Dritten  nicht 
selten  unerwünscht  sein  wird,  so  würde  eine  Vor-  I 
schrift,  welche  die  freie  Benutzung  der  an  öffent- 
licher Strafse  stehenden  und  daher  jedermann 
zugänglichen  Werke  in  der  angedeuteten  Weise 
einschrflnkt,  schon  im  Widerspruche  stehen  mit 
dem  Grundsätze,  der  sowohl  für  das  Literargesetz 
wie  für  den  vorliegenden  Entwurf  (vergl.  § 14 1 sonst  { 
zur  Anwendung  gelangen  soll,  dafs  nämlich,  wo 
Unterrichts-,  Belehrung*-  und  ähnliche  Zwecke  in 
Frage  kommen,  der  Urheber  sich  gegenüber  den 
Interessen  der  Allgemeinheit  mehr  oder  weniger 
einschneidende  Beschränkungen  gefallen  lassen 
mufs.  Es  ist  kein  Grund  ersichtlich,  der  dazu 
nötigt,  gerade  im  vorliegenden  Falle  im  entgegen- 
gesetzten Sinne  Bestimmung  zu  treffen.“ 

„Auch  der  weitere  Wunsch  der  Beteiligten,  die 
Zulässigkeit  der  Wiedergabe  eines  an  öffentlicher 
Strafse  befindlichen  Werkes  an  die  Bedingung  zu 
knüpfen,  dafs  auf  der  Abbildung  der  Name  des 
Künstlers  angegeben  werde,  unterliegt  Bedenken, 
auch  liegt  die  Regelung  derartiger  Verhältnisse 
bereits  aufserhalb  des  Urheberrechts.“ 

Die  Dauer  des  Schutzes  ist  verschieden,  je  nach- 
dem es  sich  um  ein  Werk  der  bildenden  Künste  oder 
um  ein  Werk  der  Photographie  handelt.  Der  Schutz 
des  Urheberrechtes  an  einem  Werke  der  bildenden 
Künste  endigt,  wenn  seit  dem  Tode  des  Urhebers  CIO  Jahre 
abgelaufen  sind.  Steht  einer  juristischen  Person  (Heraus- 
geber, Verleger  usw.)  das  Urheberrecht  zu,  so  endigt 
der  Schutz  mit  dem  Ablaufe  von  30  Jahren  seit  dem 
Erscheinen  des  Werkes.  Wenn  das  Werk  erst  nach 
dem  Tode  desjenigen  erscheint,  welcher  das  Werk 
lu-rvorgebracht  hat,  so  endigt  der  Schutz  ebenfalls,  wenn 
seit  dem  Tode  des  Urhebers  30  Jahre  verflossen  sind. 
Der  Schutz  des  Urhebern  chtes  an  einem  Werke  der 
Photographie  endigt  mit  dem  Ablaufe  von  10  Jahren  seit 
dem  Erscheinen  des  Werkes.  Jedoch  endigt  der  Schutz 
mit  dem  Abläufe  von  10  Jahren  seit  dem  Tode  des 
Urhebers,  wenn  bis  zu  dessen  Tode  das  Werk  noch 
nicht  erschienen  war. 

Sicht  das  Urheberrecht  an  einem  Werke  mehreren 
gemeinschaftlich  zu,  so  bestimmt  sich,  soweit  der  Tod 
für  die  Schutzfrist  maßgebend  ist,  deren  Ablauf  nach 
dem  Tode  des  Letztlebenden.  Bei  Werken,  welche  in 
Zwischenräumen  erscheinen,  wird  jedes  Blatt  oder  jedes 
Heft  als  ein  besonderes  Werk  angesehen,  dagegen  wird 
bei  den  in  Lieferungen  veröffentlichten  Werken  die 
Schutzfrist  erst  von  der  Veröffentlichung  der  letzten 
Lieferung  an  berechnet.  Die  Schutzfristen  beginnen  mit 
dem  Ablauf  des  Kalenderquartals,  in  welchem  der  Urheber 
gestorben  oder  das  Werk  erschienen  ist. 

Rechtsverletzungen  der  Befugnisse  des  Urhebers 
können  im  Falle  von  vorsätzlichen  oder  fahrlässigen, 
gänzlichen  oder  teilweisen  Verletzungen,  unter  Einklagung 
des  Schadens  im  bürgerlichen  Rechtsstreit  vor  den 
Gerichten,  in  letzter  Instanz  vor  dem  Reichsgericht  ver- 
folgt werden,  im  Falle  der  vorsätzlichen  Vei  Iclzung  kann 
aul  Antrag  des  Berechtigten  eine  strafrechtliche  Ver- 
folgung des  Verletzers  etntreten  und  derselbe  bis  zu 
3000  M.  Geldstrafe  ev.  zu  Gefängnis  und  zu  einer  Bufsc  i 
bis  zu  6000  M.  verurteilt  werden,  welche  die  Geltend- 
machung eines  weiteren  Anspruches  auf  Schadenersatz 
ausschliefst.  Wer  vorsätzlich  auf  einer  Vervielfältigung 
den  Namen  oder  eine  sonstige  Bezeichnung  des  Urhebers 
anbringt  oder  ohne  Einwilligung  des  Abgcbildeten  sein 
Bildnis  verbreitet  oder  öffentlich  zur  Schau  stellt,  wird 
zu  Geldstrafe  bis  zu  1000  M.  und  wer  ohne  Einwilligung 
des  Urhebers  seinen  Namen  oder  Namenszug  auf  dem  j 


Werke  vor  einem  anderen  anbringt,  wird  zu  Geldstrafe 
bis  zu  300  M.,  im  Nichtbeilrcibungsfall  zu  Gefängnis 
verurteilt.  Bei  Benutzung  eines  Werkes  zu  einer 
selbständigen  wissenschaftlichen  Arbeit  ist  die  Quelle 
anzugeben,  andernfalls  wird  die  Unterlassung  der  Quellen- 
angabe bis  zu  150  M.  bestraft. 

Es  kann  ferner  auf  Vernichtung  der  das  Urheber- 
recht verletzenden  Exemplare  und  der  Einrichtung  zur 
Herstellung  derselben  erkannt  werden,  — vorstehende 
Bestimmungen  finden  auf  Bauwerke  keine  Anwendung  — 
auch  kann  der  Verletzte  statt  der  Vernichtung  ver- 
langen, die  widerrechtlich  hergestcllten  Exemplare  ganz 
oder  teilweise  gegen  angemessene  Vergütung,  höchstens 
zum  Preise  der  Herstellungskosten  zu  übernehmen. 
Wenn  bei  einem  Sammelwerke  eine  Verletzung  von 
Rechten  des  L’rhcbcrs  weder  vorsätzlich  noch  fahrlässig 
staltgefunden  hat,  kann  der  Verletzer  beantragen,  dafs 
ihm  die  Befugnis  zugesprochen  werde,  die  Vernichtung 
durch  Zahlung  einer  Vergütung  abzuwenden  und  die 
Exemplare  gewerbsmäfsig  zu  vertreiben,  worüber  das 
Gericht  unter  Festsetzung  der  Vergütung  erkennt. 

Für  sämtliche  Bundesstaaten  sollen  Sachverständigcn- 
kammern  bestehen,  die  verpflichtet  sind,  auf  Erfordern 
der  Gerichte  und  der  Staatsanwaltschaften  Gutachten 
über  die  an  sie  gerichteten  Fragen  abzugeben.  Die 
Sachverständigenkammern  sind  befugt,  auf  Anrufen  der 
Beteiligten  über  Schadenersatzansprüche,  über  die  Ver- 
nichtung von  Exemplaren,  sowie  über  Zuefkennung  der 
Vergütung  für  das  Recht  auf  Uebernahme  der  nach- 
gebildeten Exemplare  und  der  Vorrichtungen  zur  Her- 
stellung derselben,  als  Schiedsrichter  zu  verhandeln. 
Der  Reichskanzler  erläfst  die  Bestimmungen  über  die 
Zusammensetzung  und  den  Geschäftsbetrieb  der  Sach- 
verständigenkammern. Die  einzelnen  Mitglieder  der 
Sachverständigenkatnmem  sollen  nicht  ohne  ihre  Zu- 
stimmung und  nicht  ohne  Genehmigung  des  Vorsitzen- 
den von  den  Gerichten  als  Sachverständige  vernommen 
werden. 

Der  Schadenersatzanspruch  und  die  Strafverfolgung 
wegen  widerrechtlicher  Vervielfältigung,  sowie  wegen 
widerrechtlicher  Verbreitung  und  Vorführung  eines 
Werkes,  sowie  die  Strafverfolgung  wegen  widerrecht- 
licher Verbreitung  oder  Schaustellung  eines  Bildnisses 
verjähren  in  3 Jahren. 

Den  Schutz  des  Urhebers  geniefsen  die  Reichs- 
angehörigen für  alle  ihre  Werke,  gleichviel,  ob  dieselben 
erschienen  sind  oder  nicht.  Der  Schutz  beginnt  somit 
ohne  alle  Förmlichkeiten,  und  ohne  alle  Gebühren- 
zahlungen und  ohne  dafs  der  Urheber  zur  Angabe 
des  Namens  und  des  Wohnortes  des  Verfertigers 
und  des  Kalenderjahres  des  Erscheinens  verpflicht»  t ist. 
Wer  nicht  Reichsangehöriger  ist,  geniefst  den  Schutz 
für  jedes  seiner  Werke,  das  im  Inlande  erscheint,  so- 
fern er  nicht  das  Wcik  an  einem  früheren  läge  im 
Auslande  hat  erscheinen  lassen. 

Die  ausschliefslichcn  Befugnisse  des  Urhebers  eines 
Werkes,  das  zur  Zeit  des  Inkrafttretens  dieses  neuen 
Gesetzes  (I.  Juli  1907')  geschützt  ist,  bestimmen  sich  nach 
dessen  Vorschriften.  Es  kommt  also  auch  diesen  Werken 
der  erweiterte  Schutz  zu.  Auf  ein  Werk  der  Photo- 
graphie, das  bei  dem  Inkrafttreten  dieses  neuen  Gesetzes 
noch  nicht  erschienen  war,  finden  dessen  Vorschriften 
auch  dann  Anwendung,  wenn  die  bisherige  Schutzfrist 
abgelaufen  ist.  Wer  in  seinem  Geschäftsbetriebe  vor 
dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  erlaubter  Weise  ein 
Werk  zur  Bezeichnung,  Ausstattung  oder  Ankündigung 
von  Waren  benutzt  hat,  darf  das  Werk  auch  ferner 
zu  diesem  Zweck  benutzen.  Ist  ein  erschienenes  Werk 
bereits  vor  Inkrafttreten  des  Gesetzes  gewerbsmäfsig 
mittelst  mechanischer  und  optischer  Einrichtungen  vor- 
geführt worden,  so  geniefst  es  «len  Schutz  gegen 
unerlaubte  Vorführung  nicht.  Vervielfältigungen  und 
Einrichtungen  hierzu,  welche  nach  dem  Inkrafttreten  des 
neues  Gesetzes  unzulässig  sind,  dürft  n während  3 Jahren 
benutzt  werden  und  die  hergestcllten  Exemplare  ver- 
breitet werden. 
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Das  Wogen  und  Nicken  der  Lokomotive  unter  Berücksichtigung  der 
dämpfenden  Wirkung  der  Federn 

von  W.  Lindemann,  Regierungsbaumeister,  Lippstadt 

(Mit  3 Abbildungen) 


In  Band  60,  Jahrgang  1907,  Seile  2 dieser  Zeitschrift 
habe  ich  gezeigt,  wie  die  gewöhnlich  als  Wogen  und 
Nicken  bezeicnnctcn  Schwingungen  sich  gegenseitig 
beeinflussen,  sobald  der  Schwerpunkt  der  Feder- 
anordnung mit  dem  Schwerpunkt  des  abgefederten 
Teiles  der  Lokomotive  nicht  übereinstimmt.  Unberück- 
sichtigt blich  dabei,  dafs  die  grofse  innere  Reibung  der 
Tragfedern  eine  mehr  oder  weniger  stark  dampfende 
Wirkung  auf  die  Schwingungen  ausübt  und  sic  sehr 
bald  zum  Verschwinden  bringt.  Im  folgenden  soll  ein 
Versuch  gemacht  werden,  diese  dämpfende  Wirkung 
der  Tragfedern  rechnerisch  zu  berücksichtigen.  Indem 
ich  alles  im  obigen  Aufsätze  bereits  Gesagte  als  bekannt 
voraussetze  und  insbesondere  bezüglich  der  Zurück- 
führung  der  Unterstützungsart  des  Lokoinotivrahmens 
auf  einfache  Stützpunkte  und  der  geltenden  ein- 
schränkenden Voraussetzungen  auf  meine  in  dieser 
Zeitschrift,  Band  55,  Jahrgang  1904,  Seite  227  veröffent- 
lichte Arbeit  über  „den  Lokoniotivrahmcn  als  starren 
Balken  auf  federnden  Stützen“  verweise,  fasse  ich  die 
Ergebnisse  desselben  hier  nochmals  kurz  zusammen. 

Abb.  1 kennzeichnet  das  zu  Grunde  gelegte  Schema 
der  Lokomotive.  L)ic  Stützpunkte  denke  man  sich  in 
gleicher  Höhenlage.  Es  werden  nur  senkrecht  wirkende 
Kräfte  berücksichtigt,  wagcrcchtc  Kraftkomponenten  als 
durch  die  Achslagerführungen  aufgenommen  gedacht. 

Es  bezeichnet: 

& den  Winkel,  um  den  sich  der  Rahmen  aus  der 
Gleichgewichtslage  gedreht  hat, 

5 die  senkrecht  gemessene  Entfernung  des  Schwer- 
punktes der  Federanordnung  O aus  der  Gleich- 
gewichtslage, 

z,  — s » die  senkrecht  gemessene  Entfernung 
eines  beliebigen  Punktes  des  Rahmens  im  Abstand 
y vom  Schwerpunkt  der  Federanordnung  O aus 
der  Gleichgewichtslage, 

y allgemein  eine  Entfernung  wagerecht  von  O ge- 
messen, positiv  nach  rechts,  negativ  nach  links, 
()  den  Schwerpunkt  der  Fedcranordnung, 

S den  Massenschwerpunkt  des  abgefederten  Teils 
der  Lokomotive,  resp.  seine  senkrechte  Projektion 
auf  die  Unterstützungslinie  (Abb.  1), 

J,  das  Trägheitsmoment  des  abgefederten  Teils  der 
Lokomotive  inbezug  auf  eine  wngcrechtc,  senk- 
recht zur  Längsachse  durch  5'  gehende  Achse, 

J dasselhc  inbezug  auf  O, 

M die  Masse  des  abgefederten  Teils  der  Lokomotive, 
»1,  *r„  ff,  . . . d*  . . . Jm  die  Federstärken,  d.  h. 
diejenigen  Kräfte,  welche  die  einzelnen  Federn  um 
die  Längeneinheit  verkürzen  oder  verlängern  mit 


J — Jj  -f*  ff»  ~p  • • ~p  <L*P  • • r «L  — — bM 

r r*  1 

F—  «0',*+  «fj/  + • • + + 

■p  A.,1  ~ — («Rr^V*|. 


Wurde  <Ier  Anfangszustand  der  Schwingung  mit 
•>  . — .70,  z . 50,  -y  = o und  = o für  t ~ o fest- 

gelcgt,  so  ergaben  sich  für  den  einfachen  Fall,  dafs  O und  S 
zusammcnfielcn,  die  Schwingungszahlen  und  «.•,  zu 


und  damit 


cos  mt  (reines  Wogen) 

» ~ .7,,  cos  »»,  t (reines  Nicken) 
und  allgemein 

s,  =.  % cos  t*i-\-y>\  cos  iw,  t. 

Lag  der  Schwerpunkt  $ der  Lokomotive  um  die 
Strecke  v,  vom  Schwerpunkt  der  Federanordnung  O 
entfernt,  so  bccinflufstcn  sich  das  Wogen  und  Nicken 


gegenseitig,  es  entstanden  zusammengesetzte  Sinus- 
Schwingungen  und  die  Schwingungszahlen  ergaben  sich  zu 

1 JJ  \ MF  \ I (_//—  MF)’  + 4 MFjMyj 
I • "2MJ,  und 

I Jj-\  MF  I {JJ—  MF)\J  4 MFJMyJ 

"•  ~ 1 2,1//. 

Damit  wurde 

.7  A cos  w/-f*  At  cos  «»,  / 

• t . A cos  «/  -p pxAx  cos  w,  / mit 


A —f  ' ' A -P 


p»0  F 

/■/.  = - j 


-PA 


/ war  stets  negativ 

i 


MF—  Jj  I J . F 

M>.<  - I MJ.  • 

j , ->J  r MF 

MJ. 


P- 


MF  Jj—  I iJj-  MF\’  -f  4 MFjMv,, 


2 MytJ 

/,  war  stets  positiv 

MF  Jj  I i jj  MFY  ~-\MFjM\* 


A = 


Abb.  L 


Allgemein  war 

z>  — •lA+J’)  cos 

+ ( A -p  ) (A  +P)  cos 


Es  ist  nützlich,  sich  diese  letztere  Gleichung  graphisch 
zu  veranschaulichen  (Abb.  2).  Will  man  die  Lage  des 
Balkens  zu  einer  beliebigen  Zeit  t bestimmen,  so  genügt 
es,  die  Lage  zweier  Punkte  des  Balkens  zu  bestimmen 
und  dieselben  durch  eine  Gerade  zu  verbinden.  Wählt 
man  dazu  zwei  Punkte  //  und  C im  Abstande  px  - p 
von  einander  und  zwar  den  Punkte  P im  Abstand 
y — px  also  links  von  O und  den  zweiten  Punkt  C 
im  Abstand  y — — p also  rechts  von  O,  so  bildet  man 
leicht,  dafs  der  Punkt  /t  dem  Gesetze 
zu  — (ju — A9«)  cos  m1  und  dcr  Punkt  C dem  Gesetze 
Sr  ~ — P'/„ ) cos  »,/  folgt. 

Die  augenblicklichen  Lagen  von  /?und  C können  also 
jederzeit  leicht  ermittelt  werden  und  hiermit  ist  die  ent- 
sprechende augenblickliche  Lage  des  Balkens  bestimmt. 
Man  übersieht  auch  schön,  wie  in  Abb.  2 dargcstcllt, 
dafs  für  =„  A*v-j  dcr  Punkt  P ruht  und  der  Balken  um 
denselben  als  Aufhängepunkt  von  einer  Endlage  durch 
die  Mittellage  in  die  andere  Endlage  pendelt.  Das 
Gleiche  findet  für  = p&„  inbezug  auf  den  Punkt  C statt. 
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Wie  bereits  hervorgehoben,  tritt  diese  graphisch  mit 
Hülfe  von  Abb.  2 sehr  leicht  zu  verfolgende  Schwingung 
in  dieser  reinen  Form  nicht  auf,,  sondern  wird  durch 
die  dampfende  Wirkung  der  Tragfedern  in  mehr  oder 
minder  starkem  Grade  bccinÜufst.  Das  soll  nun  im 
folgenden  untersucht  werden. 

Wir  kehren  zu  dem  einfachen  Fall  zurück,  dafs  O 
und  S zusammenfallen,  also  die  Bewegungsgesetze  von 
z (Wogen)  und  & (Nicken)  für  sich  untersucht  werden 
können.  Dabei  soll  das  Dflmpfungsmoment  für  die  Nick- 
bewegung der  Winkelgeschwindigkeit  ^ und  der 
Dampfungswiderstand  der  Wogebewegung  der  Woge- 
geschwindigkeit proportional  angenommen  werden. 

Es  ergeben  sich  damit  die  beiden  Differentialgleichungen 
d*9  , , • d»  , 

•)  •/.  + *.  • j . 4-  " 


2) 


d?  ' 

d'z 

dt * 


.1/4-  k 


dt 

dz 


~p  di  XZ  0. 


k und  i}  bedeuten  Konstanten,  die  durch  Versuche 
bestimmt  werden  müssen  und  zwar  bedeutet  k «len 

Dampfungswiderstand  für  I und  das  Dämpfung*- 

d» 

dt 

einiger  Wahrscheinlichkeit  der  Steifigkeit  der  Federn 
proportional,  so  gewinnen  wir  zwischen  beiden  die 

Beziehung  ^ = -p  . 

Aus  1 ergibt  sich  die  Hülfsgleichung 
k F 

la)  x*  -j-  j . x -p  =.  d mit  den  Wurzeln 

:\/F 


- Axf  . cos  (vj  + <|)  u.  8 = A . e . cos  (?  / -f  *). 
d» 
dt  : 


' dt  ' 

- ('  U.  i>  - 


j reicht  er  die  Gleichgewichtslage  erst  nach  unendlich 
langer  Zeit. 

Liegen  O und  um  die  Strecke  y\  auseinander,  so 
gelten  die  beiden  Differentialgleichungen 

./»«  /». 

'I  /+/'•»  + «.  ’u  + 3/)  . — o 

2)  j,,  ■ 1/  + *• J + * + M\ '.  = "■ 

Aus  1 und  2 ergibt  sich  Gleichung  3 zu 


und  daraus 


, d»  dz 

i{(  I */• 


dt 


3a) 

da9  , d»  , d‘» 

dz 

. d3z 

dt'  •J-+h  dt  + *'  dt' 

—y°J  dt 

i-  **  d,‘  ■ 

Aus  3a  und  1 findet  sich 

d\* 

. d» 

4) 

dt’  -J 

k . 

• * dt 

M \ d'tt  ..  da 

d'it  | 

A/r.J  dz 

+ 3 + '■  d,+ 

*<  dt‘\- 

k * dt 

und 

4a) 

J*»  „ d 9 

d'a 

d,'J*Fd,  ' 

*■  dt' 

Af  \dl9  d3» 

d*9 1 

My9J  d’z 

■ i ' dl • +*■  W\  = 

k ’ dt 3 ‘ 

k,  I F l k,  \J 

_2y.±,l  /.  ~\2j.) 

Aus  2 ergibt  sich  die  Hülfsgleichung 
k d 

2a)  y*  -p  . y *f-  ^ = 0 mit  den  Wurzeln 

— — m ±i tf  mit  /s«  — 1 . 

Die  Differentialgleichungen  werden  demgemafs  be- 
friedigt durch  die  Funktionen 


Aus  4 a und  1 entspringt  schliefslich 

dl9  , d*a  , d*&  d » , 

,//•  +“■  ,/r  ’r;*-  dt'  ~r  dt  +•'■»-•’  nm 

Mkx+kJ  _ MF+  Jj-\-kkt 
MJ.  ■/"  MI, 
jl,  -flA  Jb 

r-  Mj , u-  J = MJ. 

Abb.  2. 


. d»  dz  . . , 

Ist  » — $0,  . —o,  z — it  — o für  / o,  so  wird 


: . ‘ - cos  y,  /, 


.4,  =.  — o,  A — : 

— ml 

s _ sit . f . cos  y / mit 

*■  = 2/7'  * I y.  - ( 2>.j 

-iM&j' 

*=  23/'  " - + 1 M (im) 

Durch  das  Hinzukommen  der  Dampfung  wird  gegen- 
über unseren  früheren  Betrachtungen  bewirkt,  dais  mit 

mt 

zunehmendem  / die  Amplitude  der  Schwingung  z0  . e bezw. 

&a . c nach  einer  logarithmischen  Spirale  abnimmt, 
wahrend  die  ursprünglichen  Schwingungszahlen  « und 
verringert,  also  die  Periode  und  die  Zeitdauer  einer 
Schwingung  vergröfsert  werden.  Wird  y oder  v,  «> 
oder  imaginflr,  so  entsteht  keine  periodische  Schwingung, 
sondern  der  Balken  geht  aperiodisch  in  .seine  Gleich- 
gewichtslage wieder  über,  ohne  über  dieselbe  nach 
der  anderen  Seite  hinauszuschwingen,  theoretisch  or- 


Dic  Hülfsgleichung  x*  4-  « . ar3  . x*  -p  yx  -f-  «f  ~ o 

hat  die  4 imaginären  Wurzeln  x.&—  «±/.  y.  .v.t,«  — 

- mt  dtf-gn,.  Dann  mufs  gelten 

|f.t  + m )s  -P  v1]  ((.v  -P  «,)*  P ir,*]  = 

Daraus  ergeben  sieh  rückwärts  für  tn,  y>  u.  y,  die 
vier  Bcdingungsgleichungen : 

1)  — 

2)  tn*  -p  W|  * -p  g?3  -p  71,  * *p  4w///,  zz: 

3)  2m(mJ  + y,*)  2«,  (m1  + =.  y, 

4)  (w*  + * P y, 3)  = «T. 

Führen  wir  die  früher  für  m und  w,  gefundenen  Werte 

l/./y  -f  MF+  1 UJ  Mt  y 4.I//  J.I/.,' 

" I 2.1/.  y. 

MI  I | Jl  Mf)'  ■ 3 .1/ 1 J M \ ' 
2MJ. 

in  die  Kcchnung  ein,  so  erscheinen  die  Werte  von  m, 
»i,  t,  rt  in  der  Form 


dj 

»i  — I 


k 

2.1 


.=  +1 


k, 

2 \f+_ 

V-(V; 


7 y 

1 -- 

1 2/  .) 
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Da  nach  Froherem 

I ' ->  r . , ur+jj 
" - | Mi,  •»+».-  .,//  ■ 

k . F=  k,  . .1 

war,  so  übersieht  man  leicht,  da  Cs  mit  m3  -\-  q" tu*, 
/■ . /• 

qj  — n»| 4 raml  die  Werte  von  m,  mlt  q 

und  y,  den  oben  aufgcstellten  4 Bedingungsgleichungen 
genügen. 

Die  Differentialgleichung  der  Schwingungsbewegung 
für  ,v  wird  demnach  befriedigt  durch  die  Funktion 

— m t —mil 

» _ A . e . cos  (y  t -f  *)  4*  • cos  (y, 

Für  die  Funktion  : findet  sich  in  ähnlicher  Weise 

s — p . At . cos  i)  -{-p,A,r.  cos  (y,  / -f-  #,). 
p ist  wieder  stets  negativ,  p , stets  positiv.  Beide  haben 
dieselben  Werte  wie  früher  auf  Seite  12  angegeben. 
Die  vier  Iniegrationskonstantcn  A,  Ax,  <,  /,  bestimmen 
sich  in  gleicher  Weise  wie  dort,  wenn  der  Anfangs- 
zustand wieder  durch  s = n » , ==  o und  , 

dt  dt 

— o für  /=  o gekennzeichnet  wird,  zu 

i — o,  $l=o,  A —^'*n  ' und  At  = . 

Die  Bewegung  eines  beliebigen  Punktes  im  Abstande 
y vom  Schwerpunkt  der  Federanordnung  folgt  damit 
allgemein  dem  Gesetze 

- ml  mit 

zr  = A{p  4- y)e . cos  ft- 1-  At(p,  -f  y)<  • cos  y,  /. 

Die  Bewegung  des  Balkens  kann  man  wieder  graphisch 
nach  Abb.  2 darstellen  durch  die  Bewegung  der  Punkte 
Ji  und  C,  W'clchc  um  die  Strecke  pt  — p auseinander 
liegen.  Punkt  B bewegt  sich  nach  dem  Gesetze 

Zn  — (s,  — Pt  »„)  f • COS  q t 
und  Punkt  C nach  dem  Gesetze 

— mit 

Sc  — (s0  — p»f)  e . cos  y,  /. 

Die  Wirkung  der  Dampfung  beruht  auch  hier  darin, 
dafs  die  Amplituden  der  Schwingung  von  />'  und  C mit 
zunehmendem  / nach  einer  logar 'ithmischen  Spirale  ab- 
nehmen, wahrend  die  Schwingungszahlen  verringert 
und  damit  die  Periode  und  Zeitdauer  einer  Schwingung 
vergröfsert  werden.  Ist  km  2 j (oder  für  i„  — o, 
* 2^  A.M),  ao  fuhrt  der  Punkt  B (Abb.  2)  keine 
periodische  Schwingungshewegung  aus,  sondern,  aus 
der  Gleichgewichtslage  gebracht,  geht  er  aperiodisch 
in  dieselbe  zurück,  ohne  über  dieselbe  wieder  hinaus- 
zuschwingen. Das  Gleiche  tritt  ein  für  den  Punkt  C, 
wenn  *,  w.  2 F ist  {oder  für  r#  = o,  *,  > 2 1 F . J.). 

In  Wirklichkeit  wird  die  Dämpfung  und  damit  * und*, 
kaum  so  grofs  sein,  dafs  diese  Bedingungen  erfüllt  sind. 
Es  hätte  ein  sehr  hartes  Fahren  zur  Folge.  Im  all- 
gemeinen wird  eine  periodische  Schwingung  zustande 
kommen,  die  mehr  oder  weniger  schnell  verschwindet. 

Bisher  sind  nur  die  freien  Schwingungen  des  Systems 
ins  Auge  gefafst  worden.  Wir  wollen  nun  den  Balken 
unter  dem  Einflufs  periodisch  sich  ändernder  senkrechter 
Kräfte  betrachten  und  das  Gesetz  der  durch  diese  Kräfte 
erzwungenen  Schwingungsbewegungen  bestimmen.  Wir 
kehren  zu  dem  einfachen  Fall  zurück,  dafs  O und  S zu- 
sammenfallen und  damit  — o ist.  Die  auf  den  Balken 
im  beliebigen  Abstand  it  vom  Schwerpunkt  der  Feder- 
anordnung wirkende  Kraft  P folge  dem  Gesetze 
P A*  |-  A',  sin  qt  A',  sin  2 qt  4-  . 4 A«  sin  nqt. 

Es  gelten  die  Differentialgleichungen 

£.*+*£  + -».  = '• 


,/r 


u 

J*  = K. 


dt 

Für  P — A' 


Ftt 


wird 

a; 


entsprechend  einer  neuen  Gleichgewichtslage. 

2)  Für  P — Kx  sin  qt  wird 

A’  . sin  I.//  - arc  tg  ( * * ,)| 

(7  — M.f? + i*  • f 1 yj  ’ ' 


V 


I (/  U 
Kür  C — *»* 


K'  r‘  ■ ®"  I ft—  »rc  ‘K  L>)1- 

'.Cf  + k,'r  v M 1 


* - k '.q ' sin  (#/  “ 2 ) = t'.q  * cos  t1' 

F 

für  q‘  — m,3  .. 


wird 


A,  .r  / .7  \ A,  . r. 

*=Ws,nV  2 / ~ .q  COS 

Diese  Werte  von  q,  und  das  ist  wichtig,  entsprechen 
aber  nicht  dem  Fall  der  Resonanz,  sondern  das  Maximum 
der  Amplitude  wird  schon  bei  geringerem  Werte  von  q 
erreicht  und  zwar  für 


r 


A 

M 


A\ 


s=£  . sin  |^/— arc 


und  für 


1 / * V , , . 

2 l j/j  <0,<**%nnt 

(2^)1 


,=u“n  [f/-*rc*(2/;;')|- 

Hieraus  ergibt  sich,  dafs  die  erzwungenen  Schwing- 
ungen ebenso,  wie  beim  Fehlen  der  Dämpfung  gefunden 
wurde,  in  demselben  Pakte  erfolgen,  wie  die  sic  hervor- 
rufenden Kräfte,  nur  haben  sie  bei  Dämpfung  eine  gewisse 
Nacheilung  gegen  dieselben.  War  keine  Dämpfung  vor- 
handen, so  wurde  die  Amplitude*  der  Schwingung  für 
den  Fall  der  Resonanz  unendlich  grofs,  während  sic 
infolge  der  Dämpfung  zwar  endlich  bleibt,  jedoch  einen 
maximalen  und  unter  Umständen  sehr  gefährlichen  Wert 
annimmt.  Je  gröfser  die  Dämplung  ist,  um  so  mehr 
entfernt  sich  der  Wert  von  q,  lür  den  Resonanz  eintritt, 
von  tf,  der  Schwingungszahl  der  freien  Schwingung  und 
von  den  unter  Vernachlässigung  der  Dämpfung  er- 
rechneten  Werten  «»  und  <»,. 

Z.B.  -J,  = l 44'."’  = (2*/)’  22- 

Dann  wird  , = 1/  — (2*t/)  ' 11 


Resonanz  tritt  ein  bereits  für 


-\ 


10. 


Lassen  wir  nun  die  Bedingung  fallen,  dafs  Ü mit  .S' 
übereinstimmt,  so  lauten  die  Differentialgleichungen  für 
die  Schwingungsbewegungen 

• -,/+  tJ  + * 7/  + M>'  7C  = ‘‘ 

Aus  beiden  erhält  man  die  Differentialgleichungen 
4.  Grades  für  & und  c zu 


d'» 

, t/'o  7*.  7a 

dt% 

' “ ' 7/J  + f 7/>  + r 7/ 

_ J,< 

dP  , .i/ii,  r.) 

,PP 

~ MJ.- 

' MJ.  7/  MJ. 

dP 

d 1 Z 

, 7=5  . d’z  dz 

dt * 

: “ dt 1 + *■  dl-  + r dt 

F 

S A/Ja 

, *,  dP  , | Mn\„)  d!P 

1 MJ.  dt  : MJ.  dp- 

«t  y*  haben  dieselben  Werte  wie  früher  {Seite  13) 
1)  für  P—K0  wird  wieder 

K . a; 

z — j und  p 

2|  fi'ir  P t=i  A',  sin  qt  wird 

it  — t\  sin  {qt — f,)  mit 


Ct  = 

U — arc  tg 


Ai  I ,J'.  v,,ty'lJ  ■ tt*A7q* 

MJ.  | (.)  ßq7  {-  y*)*  4 - ly  — ' 

ly  — *rt9 


(«f  — ßq‘  -f  q\  ai  L tg  [Jtt  — 3/(i » — yjq1]' 
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Die  Funktion 


erscheint  in  der  Form 
z — C . sin  [tft  - #)  mit 


C - 
- an*  tg 


K I l**  1/ 
» J.  I 

ly — 

(.1 


.i/vij<rj'J  4- 
v' ' i * - 


und 


• [^  iy  \ 


Die  erzwungene  Schwingung  erfolgt  in  demselben 
Takt  wie  die  sie  hervorrufende  Kraft,  hat  aber  eine 
gewisse  Phasenverschiebung  gegen  dieselbe. 

Die  Funktion  y»,  welche  die  Bewegung 

eines  Punktes  im  Abstand  » vom  Schwerpunkt  der 
Federanordnung  darstellt,  bist  sich  gleichfalls  auf  die 
Form  bringen 

= * -Kv»  = sin  {qt—  *t)  mit 


Zum  Schluls  will  ich  noch  einmal  auf  die  Stützen- 
drücke  eines  belasteten  Lokomotivrahmens  zurück- 
kommen. Wir  fanden,  dafs  die  Bewegung  eines  beliebigen 
Punktes  des  Rahmens  unter  dem  Eintlufs  senkrechter 
Kräfte  sich  darstellen  liefs  in  der  Form 

Sj  — z -f*  y • (Siehe  auch  Abb.  3.) 

Darin  stellt  s die  Senkung  des  Schwerpunktes  O 
der  Federanordnung  dar.  Diese  war  unabhängig  von 

der  Lage  der  Last  P und  gleich  s — j . 

y & stellt  die  Senkung  eines  Punktes  an  der  Stelle  r 
dar,  die  allein  durch  die  Drehung  des  Rahmens  um  den 
Winkel  «•>  erfolgt.  .»  war  abhängig  von  der  Gröfsc  des 


C\  = 


i/y. 


( ;Vj(|n  - V„)  4-  J .l/f„  r,)</Y  4-  (*,  I *vV  ■ '/* 
Jrf  — jtf • + f l|a  I \y  Bf’lV* 


Die  Amplitude  (j  steht  in  ziemlich  verwickelter 
Abhängigkeit  von  q.  Ihre  Mnximn  und  Minima  werden 
lür  einen  gegebenen  Fall  zweckmäfsig  durch  graphische 
Auftragung  der  für  verschiedenes  q ermittelten  Werte 
bestimmt.  Im  übrigen  gilt  das  für  yt  ^ o Gesagte  in 
sinngemäfscr  Anwendung  auch  hier. 

Die  I lauptschwicrigkeit  bei  der  Verwertung  der 
vorliegenden  Ergebnisse  auf  ein  konkretes  Beispiel,  eine 
bestimmte  Lokomotive,  ist  die  Bestimmung  der  Gröfsen J , 
k und  <6,.  Während  J,  F,  r0  leicht  zu  berechnen  sind, 
ist  die  rechnerische  Bestimmung  von  J,  aufserordentlieh 
umständlich  und  k und  /•,  können  nur  durch  Versuche 
an  ausgeführten  Lokomotiven  durch  genaue  Schwingungs- 
beobachtungen cinigcrmafscn  sicher  und  zuverlässig 
ermittelt  werden.  Zweckmäfsig  wird  auch  das  Trägheits- 
moment /durch  Schwingungsucobachlungen  festgestellt. 
Solche  Versuche  fehlen  bisher  fast  gänzlich,  müssen 
aber  notwendig  die  Unterlage  für  jede  Rechnung  bilden. 
Zwar  ist  cs  möglich,  J,  durch  überschlägliche  Rechnung 
und  Schät7.ung  annähernd  zu  treffen,  Annahmen  von 
k und/',,  die  sich  auf  Muttnäfsung  stützen,  haben  jedoch 
wenig  Zweck,  da  sie  durch  keine,  wenn  auch  noch  so 
oberflächliche  Rechnung  gestützt  werden  können  und 
daher  das  aus  einer  umständlichen  Rechnung  mit  Hülfe 
dieser  Gröfsen  gefundene  Resultat  nur  problematischen 
Wert  haben  kann,  ln  einem  solchen  Falle  ist  es  zweck- 
mäfsiger,  die  Rechnung  ohne  Dämpfung  durchzuführen 
und  die  Wirkung  derselben,  von  der  man  ungefähr 
weifs,  in  welchem  Sinne  sie  im  allgemeinen  das  Resultat 
bceinflufst,  im  ganzen  abzuschätzen.  Vielleicht  gibt  diese 
Arbeit  Anregung,  Versuche  in  dem  angedeuteten  Sinne 
anzustellcn.  Und  will  man  überhaupt  irgend  welchen 
Untersuchungen  Ober  Eigenschwingungen  dir  Loko- 
motiven, soweit  sie  das  Nicken  und  Wogen  betreffen, 
praktischen  Wert  beimessen,  so  ist  eine  Aufklärung 
über  die  Gröfse  der  Dämpfung  sehr  erstrebenswert. 
Dabei  würde  sich  ergeben,  ob  die  hier  gemachte 
Annahme,  dafs  das  Dämpfungsniomc  nt"  der  Winkel- 
geschwindigkeit proportional  ist,  richtig  war. 


Drehmoments  D der  äufscren  Kräfte  in  Bezug  auf  O 
und  war  gleich  & zzz  p . 

Abb.  3. 


Da  für  ruhende  Lasten  offenbar  z 4-  ym  d --  ist, 
ergibt  sich  die  Reaktion  Pm  sehr  einfach  zu 

AV  «.  . <1.  - (=  .»)*.  ( ^ /.) 

Diese  Gleichung  ist  sehr  übersichtlich  und  leicht 
zu  deuten,  da  sie  auf  die  Bewegung  des  Balkens  vom 
unbelasteten  in  den  belasteten  Zustand  Bezug  nimmt 
und  graphisch  leicht  zu  verfolgen  ist,  sie  hat  allerdings 
'gegenüber  der  früher  mitgctciltcn  den  Nachteil,  dafs 
der  Schwerpunkt  der  Fcd<  ranordnung  und  damit  F 
vorher  bestimmt  und  die  Vorzeichen  von  D und  ym  wohl 
beachtet  werden  müssen.*)  Die  Gleichung  gilt  ganz 
allgemein,  wenn  P die  Summe  der  äufseren  Kräfte  und 
D die  Summe  der  Drehmomente  in  Bezug  auf  O darstellt. 

*j  Vcrgl.  auch  Deneckc,  .Der  I.okomolivrahntcn  als  starrer 
Balken  aul'  federnden  Stätten*.  Glasers  Annalen,  Band  !V9,  Jahr- 
gang 1906,  Seite  142. 


Rollenklapi>brücke  über  die  Spaarne  in  Haarlem 

iMit  2 Abbildungen) 


Die  neue  Eisenbahnbrücke  über  die  Spaarne  in 
Haarlem  besteht  aus  einer  festen  Brücke  von  38  m 
Spannweite  und  einer  beweglichen  Brücke  von  10,5  m 
Spannweite.  Letztere  wird  durch  2 nebeneinander  ge- 
legene und  vollkommen  von  einander  unabhängige 
Kollenklappbrückcn  für  einfaches  Gleis  gebildet,  von 
«lenen  jede,  wie  Abb.  I zeigt,  aus  2 I lauplträgcrn  be- 
steht, die  durch  Querverbindungen  gekuppelt  und  mit 
einem  ebenso  konstruierten  und  ein  Ganzes  mit  den 
I laupt  trägem  ausmachenden  Quadranten  versehen  sind. 
Der  Abstand  der  I lauptträgcr  beträgt  im  Gegensatz  zu 
«lern  sonst  gebräuchlichen  Mals  von  1,5  m hier  vielmehr 
2.0  m,  uin  der  Brücke  im  geschlossenen  Zustande  eine 
brettere  Tragfläche  zu  geben. 


Der  Motor  (15  PS)  mit  den  Räderwerken  ist  ab- 
weichend von  der  üblich«  n Weise  zwischen  die  beiden 
1 lauptträgcr  gestellt;  beim  Oclfncn  und  SchlRrfsen  der 
Brücke  drehen  sich  die  Bewegungsvorrichtungen  also  mit. 
Letztere  liegen  kurz  hinter  der  Drehachse  und  leisten 
dadurch  zugleich  Dienste  als  Gegengewicht.  Mitte -s 
7 Zahnräder  (40  fache  Uebcrtragung)  wird  nach  dem 
Einschalten  des  elektrischen  Stroms  die  stählerne 
Drehachse  nach  hinten  auf  2 neben  )<•«!«•  Brücke  ge- 
stellte Joche  gezogen.  Die  Achse,  in  den  Wänden  der 
I lauptträgcr  unbeweglich  eingeklemmt,  tritt  an  beiden 
Seiten  der  Brücke  vor  und  trägt  hier  2 Stahlräder, 
deren  Zähne  in  eine  wage  rechte,  auf  «len  genannten 
Jochen  befestigte  Zahnstange  greifen.  An  «ler  Unter- 
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Abb.  I. 


Rollenklappbrücke  über  die  Spaarne  in  Haarlem  (System  Scherrer).  Ansicht 


Seite  des  Quadranten  ist  eine,  nach  23  m Halbmesser 
abgearbeitete  StahlplaUe  befestigt,  in  der  10  Oeffnungen 
ausgespart  sind.  Bei  der  Bewegung  der  Brocke  greifen 
10,  auf  einer  wagerecht  eingemauerten  Gleitbahn  an- 
gebrachte Zahne  in  diese  Oeffnungen.  Rollt  die  Brücke 
somit  über  die  genannten  Joche  nach  hinten,  so  lauft 
der  Quadrant  über  die  Gleitbahn,  die  mindestens  ebenso 
lang  wie  die  abgewickelte  Lange  des  Quadranten  ist. 

Der  l'ebergang  auf  den  Landpfeiler  wird  durch  mit 
dem  Mauerwerk  stark  verankerte  Konsolen  gebildet. 
Pie  Schienen  ragen  noch  über  die  Konsolen  hinaus 
und  liegen  im  geschlossenen  Zustande  der  Brücke  auf 
dem  letzten  hölzernen  Deckbalken  derselben.  An  dem 
anderen  Ende  der  Brücke  stehen  die  Schienen  gleich- 
falls 20  cm  vor  und  erhalten  ihre  Unterstützung  auf 
dem  Pfeiler. 

Erwähnung  verdient  noch  die  Verriegelung  der  j 
Brücke  (Abb.  2).  Wahrend  bei  anderen,  durch  Scherrer  j 
angewendeten  Konstruktionen  die  Brücke  gegen  Auf- 
wippen dadurch  gesichert  wird,  dafs  unter  das  Ende 
der  llaupttrager  Keile  oder  Schlitten  geschoben  werden, 
erfolgt  im  vorliegenden  Falle  die  Festsetzung  der 
Brücke  durch  2 stählerne  Riegel  am  Ende  des  langen 
Arms,  sowie  durch  2 auf  das  Mauerwerk  des  Pfeilers 
gestellte  und  mit  diesem  verankerte  Stühle,  in  denen 
Oeffnungen  von  denselben  Abmessungen  wie  die 
Riegel  ausgespart  sind.  Ist  die  Brücke  niedergelassen, 
so  werden  die  Riegel  mit  einem  ■zwischen  die  Schienen 
gestellten  Hebel  in  die  genannten  Oeffnungen  geschoben. 
Bei  der  zuerst  erfolgenden  Belastung  des  Brücken- 
endes  durch  einen  auffahrenden  Zug  müssen  diese 


Abb.  2. 


Detail  der  Riegelung. 

Riegel  und  somit  auch  die  tiefen  Verankerungen  der- 
selben der  aufwippenden  Kraft  Widerstand  entgegen- 
setzen. 

Das  Gewicht  jeder  Brücke,  18,4  m lang,  betrügt 
ungefähr  29  t,  das  des  Gegengewichts  ungefähr  30  t. 

Nach  de  ingcnicur  No.  43  1906. 


Zuschrift  an  die  Redaktion 

(Unter  Verantwortlichkeit  des  Einsenders) 

Die  Preisverteilung  auf  Ausstellungen 


Das  Gewirr  der  für  die  Preisverteilung  geltenden 
Gesichtspunkte  zu  ordnen,  die  leitenden  Grundsätze 
klarzulegen  und  damit  einen  Weg  zur  Hebung  des  leider 
etwas  im  Ansehen  gesunkenen  Preisrichterwesens  an- 
zubahnen, war  das  Verdienst  des  Aufsatzes  des  Herrn 
Professor  Oder.*)  Zur  weiteren  Verfolgung  dieses  Weges 
sollen  die  nachstehenden  Darlegungen  beitragen. 

Der  Zweck  eines  Preises  kann  ein  zweifacher  sein: 
entweder  stellt  er  ein  kurzes  und  daher  leicht  erkenn- 
bares Zeugnis  dar,  welches  einer  Ware  ausgestellt  wird, 
damit  der  Käufer  in  die  Lage  versetzt  wird,  die  beste 
oder  die  für  seinen  Zweck  geeignetste  Ware  zu  kaufen, 
oder  er  ist  lediglich  ein  Mittel,  um  die  Herstellung  guter 
Waren  oder  die  Schaffung  guter  Einrichtungen  zu 
fördern. 

*)  Vergl.  Annalen  lid.  60,  S.  131. 


1.  Sowohl  dem  ersten  als  auch  dem  zweiten  Gesichts- 
punkte unterliegen: 

Alle  diejenigen  Gegenstände,  welche  zum  Zwecke 
des  Verkaufs  hergestellt  werden  oder  doch  im  gröfseren 
Umfange  verkauft  werden. 

2.  Nur  dem  zweiten  Gesichtspunkte  unterliegen: 

a)  Erfindungen  und  ähnliche  Neuheiten,  deren  Wert 
weniger  in  der  praktischen  Brauchbarkeit  als  in 
dem  durch  sic  geschaffenen  Fortschritt  beruht. 
(Vergl.  Oder,  Annalen  Band  60,  S.  134,  No.  1.) 

b)  Oeffentliche  Einrichtungen.  (Vergl.  Oder,  No.  2.) 

c)  Zwcckmafsige  Darstellungen  von  Erzeugnissen 
oder  Leistungen.  (Vergl.  Oder,  No.  3.) 

d)  Verdienste  um  das  Zustandekommen  der  Aus- 
stellung. (Vergl.  Oder,  No.  4.) 
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Der  Kürze  halber  sollen  im  folgenden  die  Gegen- 
stände zu  1 als  „Waren",  die  Gegenstände  zu  2 als 
„Verdienste“  bezeichnet  werden. 

I.  Soll  die  Preisauszeichnung  der  Waren  geeignet 
sein,  dem  Käufer  als  Richtschnur  beim  Kauf  zu  dienen, 
so  ist  als  Ideal  anzustreben,  dafs  der  ausgezeichnete 
Gegenstand  unter  allen  Umständen  gegenüber  den  nicht 
ausgezeichneten  Gegenständen  den  Vorzug  verdient. 
Will  man  diesem  Ideal  nahe  kommen,  so  dürfen  bei  der 
Preisbeurteilung  nur  diejenigen  Gegenstände  mit  ein- 
ander in  Vergleich  gestellt  werden,  die  auch  dem  Käufer 
gegenüber  mit  einander  in  Wettbewerb  treten,  es  müssen 
also  beispielsweise  alle  Dampfmaschinen,  Nähmaschinen, 
Lastwagen  in  einzelne  Gruppen  zusammengefafst  werden, 
die  unabhängig  von  den  Übrigen  Gruppen  beurteilt 
werden. 

Aber  selbst  innerhalb  einer  solchen  Gruppe  sind 
die  Bedingungen  für  eine  allgemein  gütige  Preisaus- 
zeichnung nicht  immer  vorhanden. 

Bietet  z.  B.  von  zwei  Dampfmaschinen  die  eine  den 
Vorteil  der  sorgfältigeren  Ausführung,  die  andere  den 
des  billigeren  Preises,  so  wird,  je  nach  den  Umständen 
(tägliche  Betriebsdauer,  örtlicher  Kohlcnpreis,  Sicherheit 
des  betr.  Geschäftsunternchmens  u.  dcrgf.)  bald  die  eine, 
bald  die  andere  den  Vorzug  verdienen.  Man  müfste 
also  die  nach  dem  allgemeinen  Verwendungszweck 
gebildeten  Gruppen  zum  Teil  noch  wieder  in  besondere 
Untergruppen  trennen.  Aufscrdem  aber  müfste  man 
dafür  sorgen,  dafs  jede  Gruppe  und  Untergruppe  auf 
der  Ausstellung  vielseitig  genug  beschickt  wird,  um  den 
Preisrichtern  den  derzeitigen  Stand  der  betr.  Fabrikation 
vor  Augen  zu  führen. 

Hier  ergeben  sich  so  grofsc  praktische  Schwierig- 
keiten, dafs  die  Durchführung  nur  durch  eine  besondere 
Einrichtung  möglich  wird,  welche  auf  dem  Gebiet  des 
landwirtschaftlichen  Maschinenwesens  mit  Erfolg  an- 
gewandt worden  ist  und  hier  kurz  erläutert  werden  soll. 

Die  Ausstellung  und  Beurteilung  der  landwirtschaft- 
lichen Maschinen  wird  bei  uns  in  Deutschland  mafs- 
gebend  von  der  Deutschen  Landwirtschafts-Gesellschaft 
betrieben.  Die  auf  diesen  Ausstellungen  vorgeführten 
Maschinen  sind  zunächst  insofern  einheitlich  zu  beurteilen, 
als  sic  landwirtschaftlichen  Zwecken  dienen  sollen, 
wodurch  bereits  gewisse  Anforderungen,  z.  B.  an 
Empfindlichkeit  in  der  Wartung  festgelegt  sind.  Um 
aber  durch  weitere  Beschränkung  die  Einheitlichkeit  zu 
fördern  und  die  Vollständigkeit  in  der  Beschickung  zu 
vermehren,  werden  nicht  sämtliche  ausgestellten 
Maschinen  zum  Wettbewerb  zugclassen,  sondern  es 
werden  je  nach  Bedarf  Preisausschreiben  für  Haupt- 
prülungen  oder  Arbeitsprüfungen  von  einzelnen  Gruppen 
von  Maschinen  und  Geräten  — z.  B.  von  Heuaufzügen  — 
erlassen.  Dadurch  wird  cs  ermöglicht,  dafs  die  Auf- 
merksamkeit der  Preisrichter  bei  der  Beurteilung  nur 
einer  und  derselben  Gruppe  sich  zuwendet,  und  dafs 
der  augenblickliche  Stand  der  Vervollkommnung  dieser 
Gruppt*  durch  die  Erzeugnisse  der  verschiedenen  in 
Betracht  kommenden  Fabriken  veranschaulicht  wird. 

Wenn  aber  auf  der  einzelnen  Ausstellung  nur  eine 
oder  etliche  Gruppen  zur  Preisbeurteilung  zugelassen 
werden,  so  entsteht  damit  eine  Lücke.  Denn  es  ver- 
gehen naturgemäfs  Jahre,  bis  dieselbe  Gruppe  wieder 
einer  erneuten  Hauptprüfung  unterzogen  werden  kann, 
und  alle  Verbesserungen,  welche  inzwischen  geschaffen 
werden,  würden  somit  unterdessen  von  der  Preis- 
beurteilung ausgeschlossen  sein.  Darum  hat  die  Deutsche 
Landwirtschafts-Gesellschaft  als  Ergänzung  zu  den 
Hauptprüfungen  sogenannte  Vorprüfungen  eingerichtet, 
in  welchen  einzelne  Maschinen  und  Geräte  geprüft 
werden,  unter  der  Bedingung,  dafs  sie  als  Neuheit  an- 
zuschcn  sind. 

Bei  beiden  Prüfungen  — bei  den  Hauptprüfungen 
(Gruppenprüfungen)  und  bei  den  Vorprüfungen  (Einzel- 
prüfungen) — können  Preise  vergeben  werden.  Natur- 
gemäfs hat  aber  der  Preis  bei  einer  Vorprüfung  eine 
ganz  andere  Bedeutung  als  bei  der  Hauptprüfung.  Bei 
der  Hauptprüfung  ist  es  möglich,  durch  die  Abstufung 
der  einzelnen  Preise  dem  Käufer  die . Maschinen,  in 
ihrer  Zweckmäfsigkeit  und  Güte  zu  kennzeichnen,  wobei 
der  Mafsstab  für  die  Beurteilung  durch  die  zur  Haupt- 


prüfung gesandten  Maschinen  selbst  festgelegt  wird. 
Bei  der  Vorprüfung  jedoch  soll  eine  Maschine  gekenn- 
zeichnet werden,  obwohl  andere  Maschinen  derselben 
Alt  vielleicht  früher  schon  mit  Preisen  bedacht  worden 
sind,  während  jetzt  der  Mafsstab  für  die  Beurteilung 
durch  die  neue  Prüfung  verschoben  wird.  Da  liegt  eine 
Schwierigkeit.  Ist  z.  B.  für  eine  oder  mehrere  Milch- 
schleudern bereits  die  höchste  Form  der  Auszeichnung 
vergeben  worden  und  wird  nun  eine  neue  Milchschleuder 
geprüft,  welche  die  bisherigen  an  Güte  und  Leistungs- 
fähigkeit übertrifft,  so  gibt  es  kein  Mittel,  diese  Ueber- 
ragung  durch  den  Preis  zum  Ausdruck  zu  bringen. 
Es  wird  also  hier  die  Auszeichnung  naturgemäfs  nicht 
mehr  den  Wert  der  betr.  Maschine  gegenüber  dem 
Käufer  kennzeichnen,  sondern  sie  wird  zum  Ausdruck 
bringen,  inwieweit  die  betreffende  Maschine  den  Fort- 
schritt auf  dem  Gebiete  des  landwirtschaftlichen 
Maschinenwesens  darstellt,  sie  wird  also  nicht  der 
„Ware",  sondern  dem  „Verdienste“  gelten. 

Wie  bereits  aus  diesen  Mitteilungen  hervorgeht, 
sind  die  Preis- Verteilungen  der  Deutschen  Landwirt- 
schafts-Gesellschaft an  Arbeit svcrsuchc  gebunden,  und 
darin  ist  wohl  ein  besonderer  Wert  zu  erblicken.  Diese 
Einrichtung  ist  auch  nur  möglich,  weil  die  Deutsche 
Landwirtschafts-Gesellschaft  das  Ausstellungswesen  be- 
herrscht, und  infolge  der  reichlichen  Mittel,  die  sie  für 
die  einzelnen  Ausstellungen  zur  Verfügung  stellen  kann, 
sowohl  von  den  Ausstellern  als  auch  von  den  Aus- 
stellungsbesuchcrn  unabhängig  ist. 

Neben  der  Deutschen  Landwirtschafts-Gesellschaft 
befafst  sich  auch  noch  eine  gröfsere  Zahl  sogenannter 
Maschinen-PrQfungsstellen  mit  der  Untersuchung  land- 
wirtschaftlicher Maschinen.  Die  Untersuchung  beschränkt 
sich  nicht  darauf,  die  einzelnen  Maschinen  als  mehr 
oder  minder  zweckmäfsig  zu  bezeichnen,  sondern  es 
wird  ein  ausführlicher  Prüfungsbericht  gegeben,  welcher 
den  Käufer  in  die  Lage  setzt,  nach  Bedarf  sich  in  jedem 
einzelnen  Fall  die  gerade  für  ihn  zweckmäßige  Maschine 
herauszusuchen,  und  welcher  den  Herstellern  der 
Maschine  als  ein  Wegweiser  für  die  vorzunchmenden 
Verbesserungen  dient. 

Die  Art  und  Weise  der  Prüfung  der  Maschinen 
kann  zwei  verschiedene  Gesichtspunkte  verfolgen. 
Entweder  sollen  die  Verhältnisse  des  wirklichen  Betriebes 
möglichst  naturgetreu  der  Prüfung  zu  Grunge  gelegt 
werden,  oder  aber  es  sollen  von  den  verschiedenen 
Verhältnissen,  welche  die  Arbeit  der  Maschine  beein- 
flussen, die  meisten  bei  der  einzelnen  Prüfung  aus* 
geschaltet  werden,  damit  die  übrigbleibenden  um  so 
gründlicher  durchforscht  werden  können.  Als  ein  Beispiel 
der  letzteren  Art  sei  die  von  Professor  Dr.  Fischer 
(Berlin)  erdachte  Prüfungseinrichtung  für  Säc-Maschinen 
genannt.  Die  Einrichtung  besteht  darin,  dafs  unter  der 
Säe -Vorrichtung,  welche  aus  der  Säe-Maschine  heraus- 
genommen  ist,  ein  mit  Fliegenleim  bestrichenes  Blatt 
hindurchgezogen  wird,  welches  mitsamt  den  auf- 
genomnunen  Körnern  als  Grundlage  für  die  Prüfung 
dient.  Bei  dieser  Einrichtung  sind  die  Stöfse,  die  im 
landwirtschaftlichen  Betrieb  durch  das  Fahren  der 
Säe-Maschinc  auf  dem  Acker  hervorgerufen  werden, 
ausgeschaltet;  das  Ergebnis  weicht  also  von  demjenigen 
im  landwirtschaftlichen  Betriebe  ab,  aber  es  ist  die 
Gelegenheit  gegeben,  die  Säe -Vorrichtung  selbst  genau 
zu  prüfen. 

2.  Nachdem  ich  für  die  Beurteilung  der  „Waren“ 
eine  Trennung  in  Gruppen  und  Untergruppen  vor- 
geschlagen und  an  dem  Beispiel  des  landwirtschaftlichen 
Maschinenwesens  erläutert  habe,  möchte  ich  für  die 
Beurteilung  der  „Verdienste“  mich  gegen  eine 
Trennung  in  Gruppen  aussprechen.  Sicherlich  ist  doch 
eine  Beschränkung  der  Gruppenzahl  aus  Gründen  der 
Einfachheit  erwünscht.  Während  nun  die  Trennung 
bei  den  „Waren“  eine  genauere  Abwägung,  off  sogar 
einen  zahlenmäfsigcn  Ausdruck  der  Preiswürdigkeit 
ermöglicht,  bleibt  man  bei  den  „Verdiensten“  auf 
ein  gcfühlsmäfsiges  Abschätzen  angewiesen. 

Wer  will  durch  Tatsachen  feststcllen,  ob  in  einer 
Silbenschreibmaschine  oder  in  einer  Torf-Sauggasanlage 
ein  grOfserer  Fortschritt  liegt  (vergl.  oben  2a  auf  S.  16), 
ob  eine  Stadtverwaltung  durch  einen  Spielplatz  oder 
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eine  Lesehalle  gröfseren  Nutzen  stiftet  (2b),  ob  der- 
jenige, der  durch  seinen  geschäftlichen  Kinflufs  ein  Stück 
Land  zur  Verfügung  der  Ausstellung  gewonnen,  oder 
derjenige,  der  die  Einteilung  der  Ausstellung  über- 
sichtlich entworfen  hat,  den  Wert  der  Ausstellung  mehr 
gefordert  hat  (2d)? 

Ja  sogar  hinsichtlich  der  Güte  der  Darstellung  wird 
es  oft  nicht  möglich  sein,  zwei  verschiedenartige  Gegen- 
stände derselben  Ausstellung,  geschweige  denn  ver- 
schiedener Ausstellungen,  mit  einander  zu  vergleichen. 

Aber  selbst  wenn  es  möglich  ist,  wird  das  Verstandes- 
mäfsige  Abwagen  bei  den  „Verdiensten“  nicht  den  Wert 
haben  wie  bei  den  „Waren“,  bei  denen  das  Bedürfnis 
der  Käufer  in  Frage  kommt. 


Die  hier  gemachten  Darlegungen  verbinden  sich 
mit  den  Oder’scnen  Ausführungen  zu  folgendem  Ergebnis: 

Allgemeiner  Leitsatz: 

Die  Grundlage  für  die  Auszeichnungen  auf  Aus- 
stellungen soll  nach  Möglichkeit  ein  Vergleich  des 
ausgezeichneten  Gegenstandes  mit  anderen  mit  ihm 
vergleichbaren  Gegenständen  bilden. 

Besondere  Leitsätze: 

A.  Die  Einteilung  der  Ausstellungsgegenstände  erfolgt: 

1.  Nach  dem  verkehrstechnischen  Begriff  in 

1.  Waren.  Darunter  sind  zu  verstehen  alle  Gegen- 
stände, welche  zum  Verkauf  gestellt  werden. 

Gegenstand  der  Beurteilung:  Markifflhigkcit. 

Zweck  der  Beurteilung: 
unmittelbar:  Vorteil  des  Käufers; 
mittelbar:  Veredelung  der  Herstellung. 

2.  Verdienste.  Darunter  sind  zu  verstehen  alle 
Leistungen,  die  nicht  zum  Verkaufszweck  ge- 
schaffen werden. 

Gegenstand  der  Beurteilung:  Der  in  dem 
Ausstellungsgegenstände  zum  Ausdruck 
kommende  Fortschritt; 

Zweck  der  Beurteilung:  Ansporn  zu  weiteren 
Verdiensten. 

Eine  Verglcichsmöglichkeit  ist  im  wesentlichen 
nur  bei  den  Waren  ( 1 1,  nicht  bei  den  Verdiensten  |2| 
gegeben.  Daher  ist  auch  eine  weitere  Einteilung 
nur  für  Waren  vorzusehen,  und  zwar 

II.  nach  dem  Käuferkreis.  Diese  Einteilung  wird  am 
wirksamsten,  wenn  die  Ausstellung  nur  auf  einen 
einzigen  Käuferkreis  zugeschnitten  wird. 

111.  nach  den  einzelnen  Gattungen  der  Ausstellungs- 
gegenstände innerhalb  eines  Käuferkreises.  Diese 
Einteilung  kann  besonders  wirksam  gemacht 
werden  durch  Beschränkung  des  Wettbewerbes 
auf  eine  oder  wenige  Gattungen.  Um  Neuheiten 
nicht  zu  lange  auf  Auszeichnungen  warten  lassen 
zu  müssen,  empfiehlt  sich  eine  Ergänzung  der 
allgemeinen  Preisbeurteilung  durch  besondere 
Beurteilung  von  Neuheiten  („Vorprüfungen“). 

Ist  es  untunlich,  die  unter  II  und  III  genannten 
Leitsätze  durch  zu  führen,  so  kann  eine  Aushilfe 


darin  gefunden  werden,  dafs  für  die  Gruppen  der 
einzelnen  Käufeikrei-e  und  innerhalb  derselben 
für  die  einzelnen  Gattungen  je  besondere  Richter- 
grunpen  gebildet  werden. 

B.  Den  Mafsstnb  für  die  Beurteilung  bildet: 

1.  bei  den  Waren:  der  jeweilige  Stand  in  der  Ver- 
vollkommnung der  Herstellung; 

dargestellt  wird  dieser  Stand: 

im  allgemeinen  durch  die  betreffende  Aus- 
stellung, 

bei  der  Beurteilung  der  Neuheiten  (A  III) 
durch  die  früheren  Beurteilungen; 

2.  bei  Verdiensten:  das  Gefühl. 

C.  Die  Feststellung  der  Güte  der  Ausstellungsgegen- 
stände erfolgt: 

1.  bei  den  Waren  am  besten  durch  Arbeitsprüfungen, 

2.  bei  den  Verdiensten  durch  Schätzung. 

D.  Den  Ausdruck  findet  «las  Prüfungscrgehnis 

1.  bei  den  Waren  durch  Münzen  (goldene  Denk- 
münze, silberne  Denkmünze  usw.).  Wertvoll  ist 
es,  wenn  auch  ein  Prüfungsbericht  gegeben  wird. 
Derselbe  dient  sowohl  dem  Käufer  als  auch  dem 
Hersteller. 

Bei  der  Auszeichnung  von  Neuheiten  können 
gegen  die  Verteilung  von  Münzen  Bedenken  er- 
hoben werden  (vergleiche  im  folgenden  unter  2). 
Jedenfalls  ist  hier  der  Bericht  die  Hauptsache. 

2.  bei  Verdiensten: 

a)  entweder  durch  „Anerkennungen“  (erste  An- 
erkennung, zweite  Anerkennung  usw.), 

b)  oder  durch  einen  kurzen  Bericht. 

Für  „a“  spricht  die  Bequemlichkeit  für  die 
Richter  und  die  Bequemlichkeit  für  den  Empfänger 
der  Auszeichnung. 

Für  „b“  spricht:  Man  kann  von  der  breiten 
Schicht  der  Käufer  nicht  erwarten,  dafs  sie  die 
Begriffe  „Waren“  und  „Verdienste“  auseinander 
halten.  Wenn  also  den  Verdiensten  bestimmte, 
stereotype  Anerkennungen  erteilt  werden,  so 
können  die  Käufer  glauben,  es  sei  eine  Markt- 
fähigkeit anerkannt  worden.  Das  umsomehr,  als 
die  Aussteller  zum  'Feil  der  Begriffsverwirrung 
absichtlich  Vorschub  leisten.  Jedenfalls  ist  anzu- 
streben, dafs  die  Preisauszeichnung  der  Waren 
möglichst  sinnfällig  sieb  unterscheidet  von  der 
Preisauszeichnung  «ler  Verdienste. 

Duisburg,  April  1907. 

® v Martiny 

Ingenieur,  Kgl.  Oberlehrer. 


Die  interessanten  Erörterungen  des  Herrn  Martinv, 
die  mir  von  der  Schriftleitung  in  dankenswerter  Weise 
vor  Drucklegung  zur  Kenntnisnahme  zugestellt  sind, 
begrüfse  ich  als  eine  wertvolle  Ergänzung  meiner  Aus- 
führungen über  die  Preisverteilung  auf  Ausstellungen. 
Ich  würde  mich  freuen,  wenn  auch  noch  von  anderer 
Seite  die  Diskussion  fortgesetzt  werden  würde. 


L>anzig,  Mai  1907. 


Oder,  Professor. 


Verschiedenes. 


Internationales  Preisausschreiben.  Die  Associazione 
degli  Industriali  d’Ilalia  hat  nachstehende  Preise  ausgesetzt. 

A.  Goldene  Medaille  und  8 000  Lire  für  ein 
einfaches,  widerstandsfähiges,  nicht  kostspieliges  und  an  be- 
stehende Anlagen  anpassungsfähiges  System  zur  Vermeidung 
jener  Gefahren,  die  durch  einen  Schlufs  zwischen  primären 
und  sekundären  Stromkreisen  von  Wechselstromtransfor- 
rnatoren  und  den  zugehörigen  Leitungen  ei.tstchen  können. 

Der  Apparat  mufs  in  Wirksamkeit  treten,  sobald  die 
Spannung  der  zu  schützenden  l^itung  gegen  Erde,  bei 
Drehstrom  das  Doppelte  und  bei  Einphasenstrom  das  Zwo i- 
einlialbfachc  des  normalen  Wertes  erreicht,  und  mufs  das 
Fortbestehen  der  Ueberspannung  verhindern. 


Der  Apparat  darf  den  Transformator  weder  bei  atmo- 
sphärischen Ladungen  noch  bei  jenem  Grad  der  Ver- 
schlechterung der  Isolation  der  Verteilungsleitungen  gegen 
Erde,  der  in  der  Praxis  geduldet  wird,  aufser  Betrieb  setzen, 
damit  die  Anwendung  des  Systems  den  Bctrich  der  Anlage 
nicht  schwieriger  oder  empfindlicher  macht. 

Der  Bewerber  mufs  die  Anwendung  seines  Systems 
durch  einen  für  einen  I lochspannungsstrotnkreis  von  3600  Volt 
gebauten  Apparat  Vorfahren. 

Nach  Ermessen  der  Prüfungskommission  kann  das 
System  auch  an  in  Betrieb  befindlichen  Anlagen  untersucht 
und  während  einer  gewissen  Zeit  beobachtet  werden;  oder, 
falls  der  Bewerber  sein  System  bei  in  Betrieh  befindlichen 
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Anlagen  jedwcjchcr  Spannung  schon  eingefflhrt  haben  sollte, 
kann  die  Kommission  ihre  Untersuchung  und  Beobachtung 
auch  auf  jene  Anlagen  ausdehnm. 

ß.  Goldene  Medaille  und  1000  Lire  für  eine 
Handwinde  solcher  Bauart,  dafs  (ohne  erhebliche  Verminderung 
des  Wirkungsgrades  oder  der  Geschwindigkeit  beim  Senken) 
jene  Gefahr  vermieden  wird,  die  durch  den  Rücklauf  der 
Kurbel  beim  Senken  der  Last  entstehen  kann. 

Die  Bauart  soll  derart  sein,  dafs  ein  selbsttätiger  Rück- 
lauf der  Kurbel  durch  die  niedergehende  Last  verhindert 
wird. 

Die  Konstruktion  mufs  einfach  und  darf  starker  Abnutzung 
nicht  unterworfen  sein. 

Die  zur  Preisbewerbung  zugelassenen  Apparate  müssen 
in  der  zu  ihrem  praktischen  Gebrauch  bestimmten  Gröfse 
hergestellt  sein,  um  praktischen  Versuchen  unterworfen 
werden  zu  können. 

Die  Gesuche  um  Zulassung  zur  Preisbewerbung  müssen 
an  den  Präsidenten  der  Associazione  degli  Industriali  d'Italia 
per  prevenire  gli  Infortuni  dcl  Lavoro,  Foro  Ronapartc,  61, 
Milano,  spätestens  bis  zum  30.  Juni  1908  gerichtet  werden. 

Weitere  Aufklärungen  erteilt  der  Direktor  der  Asso- 
ciazionc  degli  Industriali  d’Italia,  ebendaselbst. 

Prämiierung  nützlicher  Erfindungen.  Wie  wir  dem 

„Reich sanzeiger“  vom  12.  Juni  d.  J.  entnehmen,  haben  für 
das  abgelaufcne  Etatsjahr  aus  den  im  Etat  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung  zur  Prämiierung  nützlicher  Erfindungen 
vorgesehenen  Mitteln  45  Beamten  und  Arbeitern  der  Eisenbahn- 
vrrwaltung  Belohnungen  im  Gesamtbeträge  von  15  000  M. 
für  Erfindungen  und  Verbesserungen,  die  für  die  Erhöhung 
der  Betriebssicherheit  oder  in  wirtschaftlicher  Beziehung  von 
Bedeutung  sind,  bewilligt  werden  können. 

Die  deutsche  Motorwagen  Industrie  auf  dem  Weltmärkte. 

ln  der  kürzlich  erschienenen  Export-Nummer  der  Zeitschrift 
des  Mitteleuropäischen  Motorwagen-Vereins  behandelt  Dr. 
Börner  - Berlin  die  volkswirtschaftliche  Bedeutung  der 
deutschen  Automobilindustrie.  Er  hebt  hervor,  dafs  Frank- 
reich zurzeit  noch  den  umfangreichsten  Ausfuhrverkehr  in 
Motorwagen  unterhält,  dafs  aber  unter  den  sämtlichen  übrigen 
Konkurrenzländern  Deutschland  die  erste  Rolle  einnimmt, 
indem  im  letzten  Jahre  der  Export  von  Motorwagen  und 
deren  Teilen  in  nachbenannten  Ländern  folgende  Werte 
umfafste : 


Deutschland 

44  Millionen 

Mark, 

Ver.  Staaten  von  Amerika  . 

- 18«/* 

w 

England 

- 16»  ■* 

„ 

Italien  

•1'  2 . 

„ 

Belgien 

7V- 

„ 

Oestcrreich-Ungani  .... 

■ 3V„ 

Interessant  ist  folgendes  Urteil, 

das  der  k.  u.  k. 

Oster- 

reichisch-ungarische  Konsul  in  Genf  in  seinem  letzten  Jahres- 
berichte über  die  Leistungsfähigkeit  der  deutschen  Automobil- 
Industrie  fällte:  „Frankreich  und  Deutschland  teilen  sich  den 
hiesigen  Markt.  Die  eleganteren  französischen  Ma- 
schinen stehen  den  deutschen,  billigeren  an 
Solidität  nach.* 

Roheisenerzeugung  in  Deutschland  und  Luxemburg. 

Nach  den  Ermittelungen  des  Vereins  deutscher  Eisen-  und 
Stahlindustricller  belief  sich  die  Erzeugung  der  Hochofen- 
werke  Deutschlands  und  Luxemburgs  im  April  1907  auf 
1077  703  t gegen  I 019  149  t im  April  1906  und  1 099  257  t 
im  März  1907. 

Die  Roheisenerzeugung  des  April  1907  verteilte  sich  wie 
folgt  auf  die  einzelnen  Sorten,  wobei  in  Klammern  die 
Erzeugung  des  April  1906  angegeben  ist: 

Giefserciroheisen  184  605  (178  199)  t,  Thomasroheisen 
704  244  (643  332)  t,  Puddelroheiscn  65  808  (76  865)  t,  Bessemer- 
roheisen  40  283  (43019)  t,  Stahl-  und  Spiegclciscn  82  763 
(69  374)  t.  


Personal-Nachrichten. 

Deutsches  Reich. 

Ernannt:  zu  Kaiser!.  Regierungsraten  und  Mitgliedern 
des  Patentamts  die  Kgl.  preufsi sehen  Reg  -Baumeister  a.  D. 
Paul  Denninghoff,  Richard  Müller  und  Pr.-Jna.  Heinrich 
Mehlis,  sowie  der  Kgl.  sächsische  Reg.-Baumeister  Friedrich 

Wägler; 

zum  nichtständigen  Mitgliede  des  Patentamts  der  Reg.- 
und  Baurat  Franz  Jahnke; 

zum  Regierungsrat  und  Mitglied  der  Generaldirektion 
der  Eise  nbahnen  in  Elsafs-Lothringen  der  Eisenbahnbetriebs- 
direktor Storm  in  Strafsburg  und  zum  Reg.-  und  Baurat  in 
der  Verwaltung  von  Elsafs-Lothringen  der  Wasserbau- 
inspektor Baurat  Basse  in  Strafsburg  unter  Uebertragung 
der  etatmäßigen  Stelle  eines  Hilfsarbeiters  in  der  Ministerial- 
abteilung  für  Landwirtschaft  und  ftflcntl.  Arbeiten; 

zum  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor  in  der 
Verwaltung  der  Reichseisenbahnen  in  Elsafs-Lothringen  der 
Kgl.  preußische  Reg.-Baumeister  Wilhelm  Hochnc  in  Metz; 

zu  Marine-llafenbaumeistern  die  Reg.-Baumeister  Busch 
und  Franzius  und  zum  ständigen  Mitarbeiter  bei  dein 
Kaiser!.  Schiffsvermessungsamt  der  Schiffbauingenieur  Ernst 
Ilgenstein. 

Preufaen. 

Ernannt:  zum  Präsidenten  der  Kgl.  Eisenbahndirektion 
in  Münster  i.  W.  der  Geh.  Überbaurat  und  Vortragende  Rat 
im  Minist,  der  öffentl.  Arbeiten  Richard,  zum  Geh.  Regierungs- 
rat und  Vortragenden  Rat  im  Minist,  der  öffentl.  Arbeiten 
der  Oberregierungsrat  Robert  Altmaan,  Mitglied  der  Kgl. 
Eisenbahndirektion  in  Cöln,  zum  Regierungsrat  der  Land- 
bauinspektor im  Minist,  dcrgeistl.,  Unterrichts-  und  Medizinal- 
Angelcgcnhcitcn  Erich  Blunck; 

zum  Rektor  der  Teehn.  Hochschule  in  Danzig  für  die 
Amtsdauer  vom  I.  Juli  1907  bis  dahin  1909  der  Geh. 
Regierungsrat  Prof.  Dr.-Jiwj.  Krohn; 

zum  Eisenbahnbauinspektor  der  Reg.-Baumeister  des 
Maschinenbaufaches  August  Schicvclbusch  in  Berlin; 

zu  Reg. -Baumeistern  die  Reg.- Bauführer  Rudolf  Oplücius 
aus  Mainz,  Bruno  Henuchel  aus  Breslau  (Maschinen  häuf  nein, 
Alfred  Coerke  aus  Tnrnowitz,  Georg  Schachert  aus  Papen- 
burg, Kreis  Aschendorf,  Hugo  Christfreund  aus  Düsseldorf 
(Eisenbahnbaufach),  Rudolf  Schaefer  aus  Wiesbaden,  Hans 
Tesenfitz  aus  Schwartau,  Eugen  Timpe  aus  Lübeck,  Johannes 
Jordan  aus  Wollmirstädt.  Theodor  Brockmann  ans  Alten- 
beken, Kreis  Paderborn,  Friedrich  Vogel  aus  Zerbst  (Wasser- 
und  Strafsenbaufach),  Albert  Wolffenatein  aus  Berlin,  Max 
Michellen  aus  Berlin,  Emil  Decker  aus  St.  Johann  a.  S, 
Werner  Hellweg  aus  Andernach,  Georg  Lehmann  aus  Posen, 
Otto  Krell  aus  llildhurghausen,  Otto  Kn  lese  aus  Magdeburg, 
Walter  Klewitz  aus  Berlin,  Karl  Albermann  aus  Cöln, 
Walter  Kachel  aus  Trier,  Friedrich  Hoaafeld  aus  Berlin  und 
Wilhelm  Oehme  aus  Wiesbaden  tllochhaufach). 

Verliehen:  der  Charakter  als  Baurat  dem  Reg.-Bau- 
mcister  a.  D.  Deichinspektor  Paul  Hager  in  Freienwalde  a.  O. 

Beigelegt:  das  Prädikat  Professor  dem  Privatdozenten 
an  der  Teehn.  Hochschule  in  Berlin  Dr.  Alfred  Junghahn. 

U ebertragen:  die  Wahrnehmung  der  Geschäfte  des 
Vorstandes  einer  Werkslätteninspektion  bei  der  Eisenbahn- 
hauptwerkstätte 4 in  Breslau  dein  Eisenbahnbauinspcktor 
Engelhardt  daselbst  und  die  Kreisbauinspektorstelle  Kiel  II 
(Land)  dem  Bauinspektor  Baurat  Bücher  in  Kiel. 

Betraut:  mit  der  Verwaltung  der  Wasserbauinspektion 
in  Emden  der  Wasserbauinspektor  Zander  daselbst. 

Zur  Beschäftigung  überwiesen:  die  Reg.-Bau- 
meister Hangarter  der  Kgl.  Eisenbalmdircklion  in  Frank- 
furt a.  M.  (Maschinenbaufach),  Duerdoth  und  Alfred  Schubert 
der  Kgl.  Eisenbahndirektton  in  Berlin,  Schachert  der  Kgl. 
Eisenbahndirektion  in  Cöln,  Coerke  der  Kgl.  Eisenbahn- 
direktion in  Posen  (Eisenbahnbaufach),  Rudolf  Schäfer  dem 
Meliorationsbauamt  in  Frankfurt  a.  O.,  Timpe  der  Kgl. 
Kanalbaudircktion  in  Hannover  (Wasser-  und  Strafscnbau- 
fach),  Gcldcrblom  der  Kgl.  Regierung  in  Cassel,  Lahrs  der 
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Kgl.  Ministerial-Baukommission  in  Berlin.  MlchcUen  der 
Kgl.  Regierung  in  Stettin,  Stendel  der  Kgl.  Eisenbahndirektion 
in  Frankfurt  a.  M-,  Hellweg  der  Kgl.  Regierung  in  Arnsberg, 
Decker  der  Kgl.  Regierung  in  Schleswig,  < icorg  Lehmann 
der  Kgl.  Regierung  in  Marien  werder,  Wcikert,  bisher 
beurlaubt,  der  Kgl.  Regierung  in  Breslau,  Krell  der  Kgl. 
Regierung  in  Koblenz,  Hosafcld  dem  techn.  Bureau  der 
I locbbiuiabt.  des  Minist,  der  öftcntl.  Arbeiten  und  Kniese 
der  Kgl.  Regierung  in  Oppeln  (Hochbaulach). 

Uebcrwiesen:  der  Reg.-Baumeister  des  Maschinenbau- 
faches  Craven,  bisher  bei  der  Kgl.  Kisenhahndirrklion  in 
Danzig,  dem  Kgl  Eisenbahn-Zentralamt  mit  dem  Wohnsitz 
in  Danzig. 

Bestätigt:  die  Wald  des  etatmäßigen  Professors 
Kämmerer  zum  Rektor  der  Techn.  Hochschule  in  Berlin  für 
die  Amtszeit  vom  1.  Juli  1907  bis  dahin  19ü«,  sowie  infolge 
der  von  der  Stadtverordnetenversammlung  in  Cfiln  getrortV-nen 
Wahl  der  bisherige  Landcsbaurat  Kai  l Rehorst  in  Merseburg 
als  besoldeter  Beigeordneter  der  Stadt  Cüln  für  die  gesetzt. 
Amtsdauer  voll  zwölf  Jahren. 

Versetzt:  der  Eis*-nbahn-Bau*  und  Beiriehsiuspcklor 
Kocsier  in  Marienburg  als  Vorstand  der  Eiscnbalmhnuaht. 
noch  Westerburg,  die  Wasser  baut  nspcklorcn  Kranz  .von 
Emden  nach  Harburg,  Mappe»  von  IlaveUa  i g nach  Rathenow 
lim  Geschäftsbereich  der  Verwaltung  der  Märkischen  Wasser- 
straßen», der  Kreisbauinspektor  Baurat  Kadloff  von  Kiel  nls 
Landbauinspektor  an  die  Regierung  in  Schleswig; 

die  Reg.-Baumeister  Michel»  von  M>  mel  nach  Br«*slau, 
Selig  von  Fulda  nach  Tilsit  (Wasser-  und  Straßenbaufach), 
Erberich  von  Recklinghausen  nach  C«*!n  a.  Rh.,  Trümpert  von 
Rastenburg  nach  Fulda,  Plinke  von  Wand -hek  nach  Ki«.l  und 
Holtz  von  Marienwerder  nach  L'eckerinündu  (Hochhaufach). 

Die  nachgcMichte  Entlassung  aus  dem  Staats- 
dienst erteilt:  den  Reg. -Baumeistern  Wilhelm  Stellfeld  in 
Danzig- l.angfuhr,  Paul  Schonfeld  in  Duisburg  • Ruhrort 
(Maschinenbaufach)  und  Bruno  Heck  nach  erfolgter Bestätigung 
seiner  Wahl  StUlll  besoldeten  Beigeordneten  der  Stadt  Rheydt 
(Eisenbalmbaufach). 

Bayern. 

Ernannt:  zürn  Assessor  bei  dem  Kgl.  Straßen-  und 
Flußbanamte  Traunstein  der  Reg.-Baumeister  Peter  Bürner 
in  Regenshurg  und  zürn  Bauamtsassessor  bei  dein  Kgl.  Land- 
bauarntc  Weiden  der  Reg.-Baumeister  Karl  Bauer  in 
Wtlrz  bürg. 

Einberufen:  2ur  Kgl.  Obersten  Baubehörde  der  Assessor 
bei  dem  Kgl.  Straßen-  und  Flußbauamte  Traunstein  Heinrich 

Greuling. 

Sachse  n. 

Verliehen:  der  Titel  und  Rang  als  Obi rregierungsrat 
dom  ersten  Rat  und  Stellvertreter  des  Präsidenten  der  Brand- 
versicherungskammcr  Regierungsrat  Wilisch ; 

der  Titel  und  Rang  eines  Finanz«  und  Baurats  in  der 
I.  Gruppe  der  IV.  Klasse  der  Hofrangordnung  dem  Vor- 
stande d>-s  Laudbauamtcs  Dresden  1 Bnur.it  Glaser,  den  Bau- 
inspektoren bei  der  Staatseiscnbahnvcrwaltung  Bauräten 
Grüner  in  Dresden,  Heise  in  Roclilitz,  May  in  Ru-sa,  Mer.zner 
in  Leipzig,  dein  Vorstände  der  Straßen-  und  Wasserbau« 
inspektion  Pirna  I Baurat  Stecher,  dem  Vorstande  der 
Strafsen-  und  Wasserbauinspektion  Chemnitz  Bäumt  Pictzsch 
und  dem  Bau-  und  Betriebsinspektor  bei  der  Staatsejscn- 
bahnverwaltung  Baurat  Wolf  in  Dresden; 

der  Tit«  I und  Rang  eines  Baurats  in  der  14.  Gruppe 
der  IV.  Klasse  der  I lofrangordnung  den  Bauinspektoren  bei 
der  Staatscisenbahn  Verwaltung  Haeuser  in  Glauchau, 

v.  Metzscli  in  Copitz,  Schindler  in  Annaberg,  Schmidt  in 
Leipzig  und  dem  Bnuamtsarchitektcn  im  Hochbautechn. 
Bureau  des  Finanzminist.  Professor  Tscbarmann  in  Dresden; 

der  Titel  und  Rang  als  Baurat  dem  Architekten  Kühn 
in  Dresden  und  dem  Direktor  der  Hange  werkschule  in 
Drc-den  Professor  Scitlcr. 

A »gestellt:  im  Bereiche  der  Staat**- äscnbalmwrwaltung 
als  etatmäßige  K»g.-Bauin«ßtcr  die  außeretatmäßigen  Reg.- 


Baumeister  Arthur  Wilhelm  Kaufler  in  Leipzig  und  Paul 
Gerhard  Zimmer  in  Thum. 

Württem  berg. 

Ernannt:  zu  Reg.-Baumeistem  die  Kandidaten  Ma* 
Braun  aus  Biberaeh  a.  Riss,  Otto  Knecht  aus  Zuffenhausen, 
O.-A.  Ludwigsburg,  Hermann  Kröner  aus  Stuttgart,  Richard 
Lang  aus  lleilbronn,  Eckhardt  LufTt  aus  Cannstatt,  Ernst 
Lutz  aus  Tuttlingen,  Richard  Sonntag  aus  Duisburg  a.  Rh., 
Eduard  Wcnger  aus  Cannstatt  (Maschineningenicurfach), 
Wilhelm  Barth  aus  Stuttgart,  Friedrich  Bäumler  aus 
Ludwigsburg,  Paul  Bihlmeyer  und  Julius  Ertlmaier  aus 
Aulendorf,  O.-A.  Waldsec,  Paul  Bücher  aus  Knittlingen, 
O.-A.  Maulbronn,  Wilhelm  Dcnner  aus  Cannstatt,  Richard 
Eitel  aus  Frankfurt  a.  M.,  Robert  Ensslin  aus  Cannstatt, 
Emil  Gille  aus  SaargeinQnd,  Eugen  Haberlc  aus  Hedellingen, 
O.-A. Cannstatt,  Karl  Häbcrlen  aus  Murrhardt,  O.-A.  Backnang, 
Paul  Haller  aus  Rudersberg.  O.-A.  Welzheim,  Karl  Keller 
aus  Heidenheim  a.  d.  Brenz,  Karl  Lindner  aus  Stuttgart, 
Theodor  Ludwig  aus  Rosenfeld,  O.-A.  Sulz,  Emst  Rau  aus 
Forehtcnbcrg,  O.-A.  Oehringcn,  Wilhelm  Ritter  aus  Ludwigs- 
burg,  Karl  Schmidlin  au-  Ulm,  Ferdinand  Schumayer  aus 
Luzern  i.  d.  Schweiz,  Karl  Storr  aus  Wiesrnstcig,  O.-A. 
Geislingen,  Julius  Wasser  aus  Schömberg,  O.-A.  Neuenbürg, 
Hermann  Werner  aus  Efl'ringen,  O.-A.  Nagold,  Hermann 
Wetzel  aus  Cannstatt  und  Adolf  Widmayer  aus  Strafsburg  i.  E. 
(Bauingenieur lach I,  Moritz  Baumeister  aus  Mülhausen  i.  E.. 
Ilans  Daiber 'aus  Stuttgart.  Karl  Elkart  aus  Altshausen, 
O.-A.  Saulgau,  Eduard  Ficchtncr  aus  Fichlenberg,  O.-A. 
Gaildorf,  Willy  Fucb»  aus  Kalw,  I lermann  Groll  ausl  leilbronn. 
Albert  Häußler  aus  Schömberg,  O.-A.  Kottweil,  Alfred  Hugger 
aus  Gmünd,  llans  Leuche  aus  Tübingen,  Richard  Leypdd 
ans  Off«  nhausen,  O.-A.  Münsingcn,  Karl  May  aus  Neu -Orleans 
(Nordamerika),  Albert  Mayer  und  Johannes  Müller  aus 
Stuttgart,  Eduard  Mün»ter  aus  Tübingen,  Johann  Obrecht 
nus  Wc.lt  aufm  l*aud,  Kreis  Kohnar  i.  E , Robert  Schäfer 
aus  Walhcirn.  O.-A.  Besigheim,  Robe-rt  Schmidt  aus  Schain- 
bacli,  O.-A.  Gerabronn.  Hermann  Speth  aus  Ulm,  Oskar 
Spindler  aus  Stuttgart,  Georg  Stahl  aus  Cannstatt,  Christian 
Städler  aus  Schweikershausen  bei  lieidburg  i.  Sachsen- 
Meiningen  und  Albert  Unscld  aus  Ulm  (Horhbaufnchi. 

Verliehen:  der  Titel  eines  Baudirektors  mit  dem  Rang 
auf  der  IV.  Stufe  der  Rangordnung  dem  Oberbaurat  Dr.  Nita. 
v.  Ernst,  ordentl.  Professor  an  der  Techn.  Hochschule  in 
Stuttgart  bei  der  nachgesuchten  Versetzung  in  den  Ruhestand. 

Baden. 

Ernannt:  zu  Reg.-Baunu-isiern  bei  der  Wasser-  und 
Straßenbau  Verwaltung  die  IngcuicurpraktikantcnOtto  Morlock 
hei  der  Grofsh,  Kulturinspcktion  Donaueschingen,  Adolf 
Eiscnlohr  bei  der  Grofsh.  Wasser-  und  Straßenbauinspektion 
Donaueschingen  und  Wilhelm  Büchner  bei  der  Grofsh.  Wasser- 
und  Strafsenbauinspektion  l ’eberlingcn 

Bestätigt:  die  Wahl  des  Professors  Theodor  Rehbock 
zum  Rektor  der  Techn."  Hochschule  Karlsruhe  für  das 
Studienjahr  1907  08. 

E Isafs-I.ot  bringen. 

Ernannt:  zum  Wasserbauinspektor  der  Kreisbaii* 
Inspektor  Blum;  demselben  ist  die  Stelle  des  Wasserbau- 
Inspektors  für  Kanäle  in  Straßburg  übertragen. 

Die  Hannoversche  Maschinenbau-Aclicn-Gcsell- 
schaft  vormals  Georg  Egcstorft*  in  Hannover-Linden  hat 
dem  Oberingenieur  ihrer  Abteilung  fär  Lokomotivbau  Herrn 
Reg.-Baumeister  August  Buschbaum  Gesamtprokura  erteilt 
mit  der  Maßgabe,  dafs  er  berechtigt  ist,  zusammen  mit  einem 
Vorstandsmitglicde  oder  einem  Prokuristen  die  firma  rechts- 
verbindlich zu  zeichnen. 

Gestorben:  EisenbahndircktionsprAsident  a.  D.  Redlich, 
früher  in  Magdeburg  und  Andreas  v.  Mechwart,  Direktor 
der  Maschinenfabrik  und  Eisengicfserci  von  Ganz  & Co.  in 
Budapest. 


Sctli-lsccU^  «Ir.  HtMM-Kc'oi  — K : Grorg  Urtljn  — VemoiuiirrKher  ke.lafcteur 7 Kc^ii-r  -li.iuuirt-ler  «.  U L.  Cla-wr.  B<rU*. 

»ruck  vua  Gebrüder  Grünen.  Berlin. 
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Neuere  Dampfwagen  von  F.  X.  Komarek  in  Wien*) 

von  C Guillery,  König).  Baurat,  Unterhaching  b.  Mönchen 

iHicr/u  Tafel  1 und  16  Abbildungen) 


Die  Dampfwagen  der  Bauart  Komarek  haben 
kürzlich  insofern  einen  neuen  bedeutenden  Erfolg  er- 
rungen, als  ein  solcher  Dampfwagen  nach  eingehenden 
vergleichenden  Versuchen  mit  anderen  Dampfwagen 
und  mit  kleinen  Lokomotiven  allen  anderen  Dampfwagen 
vorgezogen  worden  ist.  Die  Versuche  werden  jetzt 
nur  mehr  mit  einem  Komarek-Wagen  im  Wettbewerb 
mit  einer  kleinen  Gölsdorf’schcn  Lokomotive  fortgesetzt. 
Die  Niederösterrcichischen  Landcscisenbahnen  ver- 
wenden schon  seit  längerer  Zeit  Komarek-Wagen  mit 
bestem  Erfolg,  im  ganzen  jetzt  schon  17  Wagen  auf 
verschiedenen  Strecken,  ebenfalls  nach  eingehenden 
vergleichenden  Versuchen  mit  kleinen  Lokomotiven. 
Die  Kerkerbachbahn  in  Hessen-Nassau  hat  im  vorigen 

Abb. 


zwischen  dem  Wagenführer  und  dem  Maschinisten  dar 
bei  Wagen,  die  ohne  gedreht  zu  werden  in  beiden 
Fahrrichtungen  verkehren.  Die  Abb.  10  bis  13  geben 
den  vierachsigcn  Wagen  der  Kerkcrbnclibahn  wieder. 
In  Abb.  14  ist  der  Kessel  der  neueren  Wagen  darge- 
stellt. 

Das  Triebwerk  der  Komarek-Wagen  ist  ähnlich 
wie  bei  einer  Lokomotive  angeordnet,  ohne  Zahnräder 
oder  sonstige  Zwischenvorgelege,  alle  Maschinenteile 
liegen  aufsen  und  sind  gut  zugänglich.  Der  Versuchs- 
wagen der  österreichischen  Staatshahn  hat  eine  Verbund- 
maschine, von  welcher  eine  Achse  des  Wagens  un- 
mittelbar angetrieben  wird.  Die  zweite  Achse  ist  eine 
Vereinslenkachse  und  wird  nicht  angetrieben.  Der 

1. 


Heifsdampf-Triebwagen  von  F.  X.  Komarek  für  normale  Spurweite,  mit  gemischter  Feuerung  (Petrol-Steinkohle). 


Jahre  einen  vierachsigen  Komarek-Wagen  beschallt,  1 
der  in  diesem  Sommer  wieder  in  Dienst  gestellt 
werden  soll.  Die  Komarek-Wagen  verdanken  ihren 
wohlverdienten  Erfolg  ihrer  zweckmäßigen  Bauart  und 
guten  Arbeitsausfhhrung.  Eine  nähere  Besprechung 
dieser  Wagen  und  ihrer  Betriebsergebnisse  erscheint 
deshalb  angezeigt. 

Die  Komarek-Wagen  werden  in  den  verschiedensten 
Ausführungen  geliefert,  von  dem  zweiachsigen  Strafscn- 
bahnwagen,  wie  für  Oderberg  ausgeführt,  bis  zu  dem 
in  Mailand  1906  ausgestellten  fUnfachsigcn  Wagen  für 
Schmalspurbahnen. 

Abb.  1 zeigt  den  bei  der  österreichischen  Staals- 
eisenbahnvcrwnftung  erprobten  zweiachsigen  Wagen  in 
äufserer  Ansicht,  nach  einein  Lichtbilde,  Abb.  2 und  3 
zeigen  die  Baurisse  des  Wagens  in  der  äufseren  An- 
sicht und  im  Grundriß.  Abb.  4 bis  9 stellen  die  Einzel- 
heiten einer  Signaleinrichtung  zur  Verständigung 

*)  Einzelne  Angaben  des  nachstehenden  Anls.it/cs  sind  einem 
Vortraee  des  Oberinj;enictirs  Karl  Spitzer  im  Verein  Ihr  die  Forderung 
<Ic»  Lokal-  und  SlrnlVcnbaltnwrscns  (Wien)  entnommen.  Vgl.  die 
.Mitteilungen*  des  Vereins  für  1906. 


Kesseldampf  von  13  Atm.  Uebcrdruck  wird  überhitzt, 
die  Maschinenleistung  wird  auf  100  Nutzpferdestärken 
und  125  indizierte  PS  angegeben.  Der  Wagen  hat 
35  Sitzplätze  III.  KL,  davon  10  für  Nichtraucher.  An 
beiden  Enden  sind  Üebcrgänge  zu  etwaigen  Anhänge- 
wagen vorgesehen.  Der  Wagen  hat  eine  sei  bst  tätige 
Luftsauge-  und  eine  Spinde  Ihrem  se.  Die  Heizung  erfolgt 
durch  Dampf,  die  höchste  Fahrgeschwindigkeit  ist  auf 
60  km/Std.  festgesetzt. 

Der  Wagen  soll  nicht  gedreht  werden.  Es  ist 
deshalb  auch  an  dem  rückwärtigen  Ende  des  Wagens 
ein  Führerstand  angeordnet.  Eine  besondere  Einrichtung 
dient  zur  Verständigung  zwischen  dem  bei  der  Rück- 
wärtsfahrt in  diesem  Führerstande  untcrgcbrachtcn 
Wagenführer  und  dem  auf  seinem  Stande  bleibenden 
Maschinisten.  Der  Wagenführer  hat  aufserdem  eine 
Dampfpfeife  und  in  Notfällen  eine  Spindel  bremse  zu 
bedienen.  Zur  Verständigung  mit  dem  Maschinisten 
dient  die  folgende  Einrichtung.  Der  Wagenführer  ver- 
stellt  hierzu  einen  Handhebel  der  gewünschten 
Geschwindigkeit  entsprechend  auf  eine  der  vier 
möglichen  Stellungen.  Diese  Hebelstellungen  werden 
durch  ein  auf  dem  Wagendachc  angebrachtes  Gestänge 
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auf  einen  in  dem  Maschinistenalande  befindlichen  Zeiger 
Obertragen  und  di  r Maschinist  verstellt  die  Füllung  der 
Maschine  der  Angabe  dieses  Zeigers  entsprechend. 
Durch  ein  Glockensignal  wird  der  Maschinist  jedesmal 
auf  die  Bewegung  des  Zeigers  aufmerksam  gemacht 
Dt  r Kessel  hat  eine  WellrohrfeuerbQchse  mit  ein- 
gebauten knieförmig  gebogenen  Wasserrohren.  In  den 
Rauchabzug  ist  ein  Uebernitzcr  eingebaut,  der  aus  drei 
ineinander  gebauten  Rohrschlangen  besteht,  durch 
welche  der  Dampf  aus  dem  höchsten  Punkte  des 
Kessels  hindurch  zu  einem  Dampfsammlcr  geführt  wird. 
Der  Kessel  ist  im  In*  und  Ausland  durch  Patent  ge* 
schützt. 


des  Vergleichs  mit  der  entsprechend  eingerichteten 
kleinen  Gölsdor  Eschen  Lokomotive. 

Der  vierachsigc  Wagen  der  Kerkerbachbahn 
(Hessen-Nassau)  mit  1 m Spurweite  ist  in  seiner  inneren 
Hinrichtung  den  besonderen  Wünschen  der  betreffenden 
Eisen  bahn  Verwaltung  angepafst.  Das  eine  Drehgestell 
tragt,  wie  bei  vitrachsigen  Dampfwagen  üblich,  den 
Kessel  und  die  Maschine  und  ist  von  dem  Wagenkasten 
leicht  trennbar,  nur  die  vordere  Achse  wird  ange trieben, 
die  übrigen  drei  Achsen  sind  sämtlich  Laufachsen. 
Die  Maschinenleistung  wird  zu  15  Nutz-PS  und  zu  90 
indizierten  PS  angegeben.  Die  Maschine  ist  wieder  eine 
Verbundmaschine  mit  Ucberhitzung.  Der  Wagen  hat 


Abb.  2 u.  3. 


Heifsdampftricbwagen  von  F.  X.  Komarek  für  Normalapurbahnen  mit  *}o  190  mm  Zylinderbobrung, 
400  mm  Hub.  (Gemischte  Feuerung.) 


Ai'lism/alil  2,  u.  iw  : I Treibachse  und 
I als  Vtrrcinsk'nkat'hat:  ausgcb>l*Jcic  Lauf- 


ach*e. 

Dampft)  ber  druck 13  Alm. 

WasserberAhrle  lUi/.fläcIic  «le* 

Kessels 22,6  qm 

UcbcrhilierflAclia 3,0  . 

Kiisilläche 0,32  . 

Feuerung:;  Kohle  und  Petroleum. 
Zylindcrlagc : wagerecht  aufsen. 
Zylinderdurchmesser : 

Hochdruck  230  mm 

Niederdruck 390  , 

Kolbenhub 400  . 

Trcibraddurchmesser  ....  990  . 

Laufrad 990  „ 


Goamtradfttam) 5,3  m 

Entfernung  der  I.  Achse  von  der 

BuffieriUche 2120  mm 

Entfernung  der  I . Achse  von  der 

2.  Achse  5500  . 

Entfernung  der  2.  Achse  von  der 

BuffcrflArhc 3230  . 

Fassun^Htautn  d.  Wuserluutem  1100  I 

. des  K>di)enkastcns  500  kg 

. des  Petroleum* 

beliäher» 3001 

Bremse:  2 Spindelbrcmsen  und 
die  selbsttätige  l'insclmlt- 
l.u  Ibaugebronsr. 


Bremsdruck  der  Luftsaugebremse  15  600  kg 
Uebersetzung  der  Spindelbremse  208,25 


Gewicht  de»  Triebwagens: 

leer  21  600  kg 

ausgerüstet 25  000  , 

„ und  voll  besetzt  . 21  600  . 

Schienendruck  des  voll  aus- 
gerüsteten und  bc  sc  Uten 
Triebwagen«  im  Stillstände: 

1.  Adwe 14  300  „ 

2.  Achse 13  300  . 

Keibungsgcwieht  bei  halber  Aus- 
rüstung von  Wasser  u.  Kohle  13  300  . 

Gewicht  des  ausgerüsteten  und 
voll  besetzten  Triebwagens 
auf  1 m Länge 2 346  , 

Gröfsle  Fahrgeschwindigkeit  i.  d. 

Stunde  . 60  km 


Bei  der  offiziellen  Probefahrt  von  Wien  (Westbaiin* 
hof)  nach  St.  Pölten  und  zurück  betrug  die  mittlere 
Maschinenleistung  auf  der  Hinfahrt  72,  auf  der  Rück* 
fahrt  60  PS,  die  grölst e Leistung  auf  der  Hinfahrt  123, 
auf  der  Rückfahrt  105  PS,  die  durchschnittliche  Fahr- 
geschwindigkeit wie  vorgeschrieben  42  bis  45  km  Std., 
die  Fahrzeit  1 Std.  55  Min.  Auf  der  Hinfahrt  betrug 
die  Verdampfung  6.1  und  auf  der  Rückfahrt  5.5;  der 
Brc n nmatenal verbrauch  1,5  bezw.  1,4  kg  Kohle  auf 
1 km,  wenn  das  verbrauchte  Petroleum  der  anderthalb- 
fachen Menge  Kohle  gleiehgesctzt  wird.  Die  gemischte 
Feuerung,  Kleinkohle  mit  eingespritztem  Petroleum,  war 
bei  allen  versuchten  Dampfwagcn  vorgeschrieben  wegen 


zusammen  33  Sitzplatze  II.  und  III.  KL,  Post-  und  Gepäck- 
raum,  sowie  einen  Abort.  Das  Innere  des  Wagens 
ist  sowohl  von  dem  einen  Wagenende,  wie  von  einem 
mittleren  Quergang  aus  zugänglich.  Dieser  Quergang 
und  die  Plattform  an  dem  rückwärtigen  Ende  des 
Wagens  könnten  noch,  wie  dies  bei  anderen  Trieb- 
wagen geschieht,  zu  Stehplätzen  nutzbar  gemacht 
werden.  An  der  einen  Seite  des  Postraumes  ist  ein 
Durchgang  angeordnel  zur  Verbindung  des  Gepackraums 
mit  dem  nächstgelegenen  Abteil.  Die  Beförderung  der 
Postsachen  geschieht  auf  der  betreffenden  Seite  des 
Wagens  über  diesen  Gang  hinweg.  Der  Wagen  ist 
mit  zwei  Kettenbremsen  versehen,  die  durchschnittliche 
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Abb.  4 -9. 


n 


Signalisierungs-Vorrichtung  für  die  Verstellung  der 
Bewegungsumkehr  und  der  Filllungsgrade  zur  beiderseitigen 
Bedienung  von  Fahrzeugen,  welche  ohne  Drehen  nach 
beiden  Fahrtrichtungen  zu  verkehren  haben. 


Fahrgeschwindigkeit  soll  35  km/Std.  betragen,  die 
stärkste  Neigung  der  Strecke  beträgt  1 : 40  (25  0 <*>). 
Der  Wagen  ist  mit  derselben  Einrichtung  für  Rückwärts- 
fahrt versehen,  wie  der  früher  besprochene  Wagen.  Die 
Bedienung  der  Maschine  und  des  Kessels  erfolgt  durch 
nur  einen  Mann,  aufserdem  fährt  ein  Zugführer  mit, 
der  bei  der  Rückwärtsfahrt  den  Wagen,  wie  früher 
erwähnt,  leitet.  Nach  längerem  Betrieb  im  verflossenen 
Jahre  gibt  die  Kerkerbaehbahn  A.-G.  an,  dafs  zweifellos 
in  der  cinmännigcn  Besetzung  und  dem  sehr  viel 
geringeren  Kohlenverbrauch  eine  Ersparnis  gegenüber 
Lokomotiven  besteht.  Der  Wagen  war  zu  Anfang 
dieses  Jahres  aufser  Dienst,  wird  aber,  wie  erwähnt, 
im  Sommer  wieder  eingestellt. 

Wertvolle  Beobachtungen  über  den  wirtschaftlichen 
Nutzen  kleiner  Triebwagen  bei  Verwendung  an  der 
rechten  Stelle  haben  die  Niederösterreichischen  Landes- 
bahnen gesammelt.  Neben  ausführlichen  Berichten  über 
verschiedene  Probefahrten  aus  den  letzten  drei  Jahren, 
liegt  ein  Bericht  der  Betriebsleitung  Mistelbach  vom 
22.  Nov.  1906  vor  über  Betriebsergebnisse  aus  den 
Monaten  April  bis  August  1906,  betreffend  zwei  Komarek- 
Dampfwagen  und  eine  damit  in  Vergleich  gestellte 
kleine  Tendcrlokomotivc. 

Zunächst  seien  die  wichtigsten  Zahlen  der  Probe- 
fahrten kurz  zusammengestelli.  (Vgl.  Tabelle  l.| 

Zu  den  vergleichenden  Versuchen  itn  längeren 
Betrieb,  deren  Ergebnisse  nachstehend  mitgeteilt  werden 
sollen,  sind  zwei  'Triebwagen  benutzt  worden  mit 
ähnlichen  Abmessungen,  wie  bei  dem  zuerst  be- 
sprochenen Dampfwagen  Abb.  1. 

Es  beträgt: 

das  Reibungsgewicht  bei  vollen  Vorräten  13,3  t 

die  Spurweite 1 ,435  m 

die  gesamte  1 leizfläche 25,6  qm 

die  Rostfläche 0,65  qm 

der  Achsstand 5,00  m 

die  gröfste  Zugkraft  in  kg: 

0,65  ‘‘j'  t 2000kg 

Die  Tenderlokomotive  hat  folgende  Bau  Verhältnisse: 


Höchste  Fahrgeschwindigkeit  . . 

30  km/Std. 

Achsstand 

2 m 

Reibungsgewicht  l>ei  vollen 

Vorräten 

21  t 

Dienstgewicht  bei  vollen  Vorräten 

21  t 

Spurweite 

1,435  m 

Gesamte  Heizfläche 

40  qm 

Rostfläche 

0,64  qm. 

Die  beiden  Triebwagen  und  die  Lokomotive  waren 
rund  drei  Jahre  alt. 

Das  Betriebsergebnis  für  die  Zeit  von  April  bis 
August  1906  cinschl.  ist  nachstehend  angegeben. 
(Tabelle  2). 

11c  I. 
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Tabelle  2.  Vergleichende 

der  Leistungen  und  Betriebskosten  von  zwei  Dampftriebwagen  und  einer  Tenderlokomotive  der 


Bezeichnung 
der  Triebwagen 
und  der 
Lokomotive 

Betriebszeit 

Zuiftckgelegte 

Trieb* 
wagen  u. 
/,,c'  i..,t, . 

mntiv- 

Kilometer 

■ Mr.,.:»  1 i.i 

Im  Monatsdurchschnitt 

verbrauchte  entstandene  Kosten  fOr 

Kohlen  Schmiermittel  Unterhaltung  ^Fahr^** 

personale 

1 Geldwert  Geldwert  | Lohne  Material 

T<,™C“  Kr.  ,11.,  k"  Kr.  ,M.,  , Kr.  |M.»  Kr.  ,M.,  Kr.  IM.I 

insgesamt 

Kosten 

(ohne 

Kilometer- 

gelder) 

Kr.  <M.) 

Triebwagen 
No.  20  und  21 

April  bis 
August 
eins  i.  1 oni. 

3522 

4032 

16,7  278  51,3  15,25 

1236»  (I3,0i 

50,34  12,10 

(42,80)  ( 10,28) 

1 14,49 

(97,30) 

470 

1399.50) 

Tendcrlokomolive 
der  Gattung 
II  125  D 1 

Dcsgl. 

4245  1 

6387 

33,6  539  99,3  31,50 

(458)  126,8) 

70,62  80.16 

(60,0)  (6H,  1 1 

267.86 

•245) 

1009 

(858) 

Abb.  12  u.  13. 


Vorderes  Drehgestell  zum  Dampfwagen,  xoo  -joo  mm  Bohrung, 
a?o  mm  Hub.  Kerkerbachbahn.  1:50. 


Anzahl  der  Achsen  im  ganzen  ........  4 

. . . gekuppelt I 

Dampfüberdruck 14  Atm. 

Wosserber.  Heizfläche  . 20  qm 

l.'ebcrhitzerflichc  ...  3 „ 

Kost  fläche 0,65  , 

Zylind  erläge:  wage  recht  aulsen. 

Treib-  und  IJiufraiUlurchmcsser 630  mm 

Radrcifrnstärke 58  * 

Gcsamtradstand 12  "785  . 

Angabe  in  bezug  auf  Einstellung  der  Achsen:  2 Drehgestelle  filr 
20  m kleinsten  Halbmesser. 

Entfernung  der  I.  Achse  von  der  vorderen  BulLei  fläche  1250  mm 
. ,1,  , . .2.  Achse  ...  2250  . 

► . 2.  . „ . 3.  . . 9185  . 

. „ 3.  „ , . 4 1350  . 

FusMinjcsraum  des  Wasserkaslens  . 1500  1 

. „ Kohlcnkaslcn* 500  I 

Gattungen  der  Bremsen:  2 Kcttcubremsen. 

Bremsdruck 8000  kg 

Gcsamt-UcberseUungsverhältnm  ........  1 : 400 

Bewundere  Einrichtungen:  Dampheizung,  Ventilation  durch  Luftflügel, 
Azctylenbdeuchtung. 

Gesamtgewicht  leer 20  t 

i*  ausgerüstet  .........  22,7  l 

„ voll  belastet  . 26  t 

Schiene ndrurk  des  vollbesetzten  Triebwagens  im  Stillstände: 

1.  Achse 7 t 

2  7 t 

3  6 t 

4.  „ 6 t 

Kcihungsgc  wicht  bei  halber  Ausrüstung 7 t 

Gewicht  des  ausgerüsteten,  vollbesetzten  Triebwagens 

auf  I m Lange 1,62  t 

GrOfste  Fahrg«  schwindigkeit  i.  d.  Stunde  ....  40  km 


25  Sit/pl&Uc  III.  Klasse,  8 Sitzplätze  II.  Klasse,  I Post-,  I Gepäck- 
raum,  I Abort. 
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Zusammenstellung 

Niederösterreichischen  Landesbahnen  im  Durchschnitt,  auf  den  Zeitraum  eines  Monats  berechnet. 


K ohlen  verbrauch 
auf  ein 

Oelvcrhraitrh 
auf  ein 

Unterhaltungskosten 
Lohne  Material 

Löhne  de« 
Kahl-personal« 
auf  « in 
| Trieb- 
Zug.  wagen- 
u.  Lok.- 

..  Triebwagen- 

E u.  Lokomotiv- 

7ur-  Triebwagen. 

* 8 Lokomotiv* 

auf  ein 

Tricbw.-  ..  Triebw.- 

2"*'  ,1.  Lok..  . n.I.ok.. 

Kilometer 

Kilometer 

Kilometer 

Kilometer 

kg  b (Pf.l  ks  h (Pt) 

kg  h (l»f.l  1 kg  h (l*f.) 

Heller  (PL)  : Heller  iPtl 

Urtier  tPf.» 

Triebwagen-Dampfkeasel  mit  i*  qm  wasserbcrQhrte  Heizfläche  und  6,5  qm  Ueberhitzungsfläche  von  F.  X.  Komarek. 


Aus  der  Zusammenstellung  ergibt  sich,  dafs  die 
Gesamtkosten  auf  ein  Zugkilometer  für  den  Dampfwagen 
nicht  viel  mehr  als  die  Hälfte  der  Kosten  des  Lokomotiv- 
betriebs  betragen.  Bei  dem  Lokomotivbctrieb  fällt  nur 
ein  Posten  auf,  der  augenscheinlich  über  dem  Durch- 
schnitt liegt,  und  zwar  die  Ausgabe  für  Material  bei  den 
Kosten  der  Unterhaltung.  Das  Endergebnis  wird  aber 


hierdurch  nicht  wesentlich  becinflufst.  Die  Zahlen 
wirken  in  diesem  Palle  ebenso  überzeugend,  wie  früher 
für  die  Arader  und  Csanäder  Hahnen  angegeben  worden 
ist.  Aus  der  Zusammenstellung  ist  auch  ersichtlich, 
dafs  nicht  nur  an  Fahrpersonal  gespart  wird  bei  der 
Verwendung  von  Dampfwagen,  sondern  dafs  auch  der 
Lohnsatz  für  den  Dampfwagenführer  geringer  ist  als 
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fnr  den  Lokomotivführer,  indem  der  Lohnbetrag  für  den 
Dampfwagenführer  weniger  ah  die  Hallte  des  ent- 
sprechenden Betrags  für  das  Lokomotivpcrsonal  aus- 
niacht. 


können  und  hat  deshalb  eine  vcrhältnismäfsig  kräftige 
Maschine  erhalten.  Das  Maschinendrehgestcll  hat  drei 
Achsen  und  zwar  vorne  eine  Laufachse  mit  grofser 
seitlicher  Verschiebbarkeit,  hinten  die  Treib*  und  in  der 


Abb.  15. 


* i gck.  Dampfwagen  von  F.  X.  Komarek  für  760  mm  Spur. 


Dainpführ -rdruck  .... 

13  Alm. 

Durchmesser  d.  hinteren  Lauf- 

L'ebcrsi-t/ungsvcrliältnis  der  Handbremse 

Wasscrbcrflhite  Hei /(liehe 

29  qm 

räder  

620  mm 

1 :f>89. 

0,95  . 

G.  samtradstand 

12  125  . 

Gesamtgewicht  leer 

19t 

Zylinderdurchmesser 'Hub 

240/350  mm 

Kleinster  Krümmungshalbmesser 

» ausgerüstet  . 

23  t 

Treib-  und  Kuppelradduich- 

der  Bahn  

60  m 

, vollbesetzt  . 

27 1 

mc»er . 

790  . 

Vcrsrhiebharkcit  der  vorderen 

Scbicnendrucke  der  ersten  bis  fünften  Achse: 

RcifcnstArkc 

60  „ 

Laufachse  nach  jeder  Seite  . 

35  mm 

5;  6;  7;  4,5  und  4.5  t. 

I.aufradd  urchmesser 

600  . 

Bremsdruck  der  Luftsange. 

Gewicht  des  ausgerüsteten  vollbc- 

Rc-ifcnstirke 

45  „ 

bremse 

10  850  kg 

setzten  Wagens  auf  1 m Länge 

1,74  t 

Abb.  16. 


Dampfwagen  für  die  städtische  Strafscnbahn  in  Oderberg 
von  F.  X.  Komarek. 

Bemerkenswert  ist  ein  von  F.  X.  Komarek  gebauter 
Wagen  für  eine  Spurweite  von  760  mm  mit  fünf  Achsen, 
von  denen  zwei  gekuppelt  sind!  Abb.  15  sowie  Taft  1 1 ).  Der 
Wagen  soll  grofse  Lasten  auf  langen  Steigungen  befördern 


Mitte  die  Kuppclachse.  Die  Achsdruckc 
betragen  für  die  l.aufachse  5,5  und  für  die 
Treib-  und  die  Kuppclachse  7,5 1 bei  voll 
besetztem  und  voll  ausgerüstetem  Wagen. 
Das  ‘Reibungsgewicht  betragt  bei  halb  ge- 
füllten Kohlen-  und  Wasserbehältern  12  t. 
Die  Maschine  ist  eine  Zwillingsmaschine  mit 
240  mm  Zyhnderdurchmcsser  und  350  mm 
I lub  und  hat  I leusingcr-Stcuemng.  Die 
normale  Leistung  der  Maschine  wird  zu  150. 
die  gröfste  zu  220  PS  angegeben,  die  Zug- 
kraft zu  2600  kg  bei  einer  gröfsten  Fahr- 
geschwindigkeit von  40  kmStd.  Der  Kessel 
hat  eine  wasserberührte  Heizfläche  von 
29 qm  und  eine  Uebcrhitzerflflche  von  2,64qm. 
Der  Wasserbehälter  fafst  2000  I,  der  Kohlen- 
behälter 700  kg.  Der  Kessel  ist  etwas  ver- 
senkt aufgcstcllt  des  engen  Profils  der 
Schmalspurbahn  halber  und  ist  in  seiner 
I löheneutwickhmg  etwas  gedrückt  ausgeführt 
gegenüber  dem  früher  besprochenen  Kessel. 

Das  rückwärtige  zweiachsige  Drehgestell 
hat  einen  Achsstand  von  1600  mm  und  ist 
mit  geprefsten  Kähmen  versehen. 

Zur  Erzielung  ruhigen  Laufes  sind  die 
Blattfedern  an  Spiralfedern  aufgehängt.  Die 
Laufachse  des  vorderen  Drehgestells  ist  mit 
«Irr  mittleren  Kuppclachse  durch  Ausgleich- 
hebel  verbunden. 

Zwischen  «lern  Führerstande  und  dem  Wageninnern 
ist  eine  Verbindung  angeordnet.  Der  Wagen  enthält 
44  Sitzplätze,  davon  16  für  Nichtraucher,  und  eine  ge- 
schlossene Plattform  mit  dem  Zugang  zum  Abort,  sowie 
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einen  Gepackraum.  Der  Wagen  hat  grofsc  Aussichts- 
fenster,  sog.  Torpcdovcntilatorcn  auf  dem  Dache  nn«l 
Oclbelcuchtung. 

Aufser  der  selbsttätigen  Umschalt-LiifUaugcbremse 
ist  vorne  und  hinten  eine  Spindelbremse  vorgesehen. 
Die  Signaleinrichtung  zur  Verständigung  zwischen  dem 
Wagenführer  und  dem  Maschinisten  ist  wieder  wie 
früher  vorgesehen. 

Dafs  die  Komarek-Wagen  auch  für  die  kleinsten 
Betriebsverhaltnisse  anpassungsfähig  sind,  zeigen  die 
leichten  Damplwagcn  (Abb.  16»  für  die  schmalspurige 
städtische  Strafscnbahn  in  Oderberg  (österr.  Schlesien). 
Die  beiden  Wagen  machen  täglich  je  36  - 40  Fahrten 
in  rund  17-stündigem  Dienst  entsprechend  einer  täglichen 
Leistung  von  150  km.  Dabei  werden  230  kg  Koks  und 


2 kg  Oel  verbraucht.  Die  3,5  km  lange  Strecke  mit  6 
Haltestellen  wird  in  12  Min.  zurückgdegt.  die  höchste 
Fahrgeschwindigkeit  beträgt  30  kni/Sld.  Die  schärfsten 
Krümmungen  haben  30  m Halbmesser,  die  stärkste 
Steigung  beträgt  27  v.  T.  Die  Wagen  verkehren  teils 
ohne,  teils  mit  1 — 2 Anhängewagen.  Hin  Dampfwagen 
mit  2 Beiwagen  befördert  über  100  Personen  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  30  km/Std.  Der  stäikste 
Verkehr  betrug  1340  Personen  an  einem  Tage,  der 
Verkehr  im  ersten  Jahre  142317  Personen  für  die  beiden 
Dampfwagen.  Die  Wagen  werden  von  je  einem 
Maschinisten  und  einem  Schaffner  bedient,  welch 
letzterer  auch  für  die  Beiwagen  ausreicht.  Die  Wagen 
einschliefslich  Anhängewagen  werden  mit  Dampf  ge- 
heizt. 


Ist  das  Zucken  der  Lokomotiven  eine  störende  Bewegung? 

von  Eisenbahnbauinspektor  Strahl,  Berlin 

(Mit  4 Abbildungen) 


Die  Veranlassung  zu  den  nachstehenden  Aus- 
führungen gab  die  Ansicht,  die  der  Verfasser  des  kürzlich 
erschienenen  Buches  „Die  Dampflokomotiven  der  Gegen- 
wart“*), Geheimer  Baurat  Garbe,  auf  S.  249  ausspricht, 
dafs  „eine  in  Pendeln  aufgehängte  oder  auf  Köllen 
gestellte  Lokomotive  niemals  einen  richtigen  Aufschlul's 
über  die  tatsächliche  Einwirkung  der  nicht  ausgeglichenen 
Triebwerksmassen  auf  die  vor  dem  Zuge  in  Fahrt 
befindliche  Lokomotive  geben  kann“,  ....  „ortfeste 
Prüfstände  daher  zur  Beurteilung  dieser  Verhältnisse 
nicht  herangezogen  werden  können",  wie  es  v.  Borries 
getan  hat.  Die  von  letzterem  angegebenen  Werte  für 
die  zuckenden  Bewegungen  seien,  behauptet  Garbe  auf 
S.  241,  „unter  nicht  zutreffenden  Voraussetzungen 
berechnet,  weil  weder  auf  die  grofse,  lebendige  Kraft 
der  in  Bewegung  befindlichen  Lokomotiv-  und  Tender- 
masse, noch  auf  die  Zeiten,  in  denen  die  Bcschlcu- 
nigungs*  und  Verzögerungskräfte  wirken,  Rücksicht 
genommen  ist". 

Da  cs  bei  der  Beurteilung  des  Zuckens  auf  die 
Bewegung  der  Lokomotive  und  des  Tenders  relativ 
zum  Zuge  ankommt,  ist  es  gleichgültig,  ob  sich  die 
Lokomotive  vor  dem  Zuge  in  der  Fahrt  oder  auf  dem 
Prüfstande  in  Bewegung  befindet,  gerade  so,  wie  es 
z.  B.  keinen  Unterschied  macht,  ob  eine  Person  die 
bekannte  Freiübung  des  Vorstreckens  und  Beugcns  der 
Arme  im  Schnellzuge  oder  im  Warteraum  eines  Bahn- 
hofes mit  gleicher  Anstrengung  schnell  hintereinander 
ausführt.  Man  kann  doch  unmöglich  behaupten,  dafs 
die  Person  die  Erschütterung  des  Körpers,  abgesehen 
von  etwaigen  Schwankungen  des  Wagens,  im  Zuge 
infolge  der  lebendigen  Krall  des  Körpers  weniger  ver- 
spüren wird  als  im  Warteraum.  Ebensowenig  hat  die 
lebendige  Kraft  der  Lokomotive  mit  der  Zuckbewcgung 
etwas  zu  schaffen. 

Wozu  also  der  Hinweis  in  dem  Beispiel  der  2/4 
gekuppelten  Heifsdantpfzwillingslokomotive  neuester 
Bauart  auf  S.  244  des  Buches,  dafs  die  lebendige  Kraft 
der  Lokomotiv-  und  Tendermasse  bei  100  km  Std.  Ge- 
schwindigkeit 1000  mal  so  grol's  ist  wie  die  von 
den  Massendrücken  herrührende  Arbeit?  Ein 
solcher  1 linweis  könnte  nur  den  Zweck  haben,  zu  zeigen, 
wie  gering  die  Massenenergie  des  Triebwerks  ist.  Der- 
selbe Nachweis  kann  aber  ebensogut  für  die  Ucwegung 
der  Lokomotive  auf  einem  Prüfstande  erbracht  werden. 
Warum  soll  also  auf  die  grofse  lebendige  Kraft 
der  in  Bewegung  befindlicht n Lokomotive  bei  der 
Berechnung  di  r zuckenden  Bewegung  Rücksicht  ge- 
nommen werden?  Dazu  liegt  kein  Grund  vor,  und  dieser 
Ein  wand  Garbes  gegen  die  v.  Borries'schc  Berechnung 
ist  hinfällig. 

Wie  weit  die  Rücksichtnahme  auf  die  Zeit,  in 
welcher  die  Massenkräftc  einwirken,  zur  Beurteilung 
des  Zuckens  notwendig  ist,  wird  sich  im  Laufe  der 

*|  CliWttit  Annalen  1907,  lljiml  60,  S.  116. 


nachstehenden,  auf  die  Grundlagen  der  Mechanik 
gestützten  Ausführungen  ergeben. 

Um  die  Sätze  der  Dynamik  auf  die  in  Bewegung 
befindliche  Lokomotive  anwenden  zu  können,  wollen 
wir  uns  die  Lokomotive  als  eine  frei  bewegliche  Masse  (3/) 
vorstellen,  an  welcher  folgende  äufscrcn  Kräfte  angretfen: 

1.  der  Widerstand  ( IV)  des  Zuges  am  Tendcrzug- 
haken,  einschliefslich  der  Eigenwiderstände  der 
Lokomotive  mit  'Fender,  in  wagerechter  Richtung, 

2.  das  Gewicht  (Cr)  der  Lokomotive  mit  Tender,  im 
Schwerpunkt  der  Masse  (3/)  senkrecht  nach  unten 
angreifend, 

3.  die  Reaktionen  der  Raddrücke  senkrecht  nach  oben, 

4.  die  Zugkräfte  an  den  Berührungsstcllcn  zwischen 
den  Trieb-  und  Kuppelrädcrn  mit  den  Schienen, 
deren  Resultante  (Z|  in  der  Gleismitte  angreift 
und  nach  vorn  gerichtet  ist.  Man  kann  sich 
nämlich  vorstellen,  dafs  sich  die  Lokomotive  in 
der  Weise  fortbewegt,  dafs  sie  über  ein  auf  den 
Schienen  liegendes  Zugorgan  rollt,  welches  am 
Umfange  der  Triebräder  befestigt  ist.  Die  Loko- 
motive zieht  sich  gewissermafsen  an  diesem  Zug- 
organ die  Schiene  entlang  nach  vorwärts.  Denkt 
man  sich  dieses  Band  an  einerStelle  durchschnitten, 
so  mufs  man  es  zur  Wiederherstellung  des  früheren 
Zustandes  durch  eine  Kraft  in  der  Fahrrichtung, 
tangential  zum  Radumfangc,  ersetzt  denken. 

Dieses  sind  die  einzigen  Aufseren  Kräfte,  welche 
an  der  Lokomotive  angreifen,  und  zwar  in  wagcrcchter 
Richtung  nur  die  Kräfte  Z und  //'.  Letztere  sind  allein 
im  Stande,  die  Masse  der  Lokomotive  mit  'Fender*!  zu 
beschleunigen  oder  zu  verzögern.  Schon  hieraus  folgt, 
dafs  sich  die  Massenkräfte  innerhalb  der  Gruppe  relativ 
zum  Schwerpunkt  das  Gleichgewicht  halten  müssen,  dafs 
also  der  Besehleunigungsdruck  auf  die  wagerccht  be- 
wegten, unausgeglichenen  Triebwerksmassen  einen  gleich 
grofsen  Gegendruck  auf  die  übrige  Masse  der  Lokomotive 
hervorrufen  mufs.  Man  könnte  hierauf,  wie  es  v.  Borrics 
getan  hat,  den  Grundsatz  von  der  Erhaltung  der  Lage 
des  Schwerpunktes  einer  Massengruppe  anwenden,  um 
statisch  die  Gröfsc  der  Zuckbewcgung  zu  ermitteln; 
cs  soll  jedoch  die  Aufgabe  zur  vollständigen  Klärung 
der  strittigen  Frage  im  nachstehenden  dynamisch 
gelöst  werden  schon  mit  Rücksicht  auf  die  in  Krage 
kommenden  Geschwindigkeiten  und  Zeiten. 

Denkt  man  sich  in  Abb.  1 die  Masse  m der  wagerecht 
hin-  und  herbewegten  Triebwerksgewichte  einer  Seite 
im  Kreuzkopf,  die  übrige  Masse  3/,  der  Lokomotive 

*)  Die  Kupplung  /wischen  Lokomotive  und  Tender  mufs  so 
kiiifiii;  sein,  dafs  die  Stofsfcdcr  der  Wirkung  dieser  KrÄlle  nicht 
naehgiht.  Die  Feder  muss  daher  mit  einer  genügenden  Anfangs- 
Spannung,  die  sich  nach  der  Geschwindigkeit  und  den  unausgeglichenen 
Trirtrwcrk»«« widuen  richtet,  in  die  Kopplungsvorrichtung  eingesrl/i 
werden,  bei  der  2 4 gck.  llrifsdainpl'Kchnell/.uglokomolivc  der  prculs. 
Staatshalm  /.  B.  für  eine  Fahrgeschwindigkeit  von  DM)  km  Std.  mit 
mindestens  ÄÜIH)  kg  Anlang^spannung. 
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mit  Tender  im  Mittelpunkt  des  Triebrades  vom  Halb- 
messer A’  vereinigt  und  das  Rad  im  grade n und  wage« 
rechten  Gleise  mit  der  gleichförmigen  Geschwindigkeit  /' 
rollend,  so  wird  die  Masse  m relativ  zu  Af  zwangläufig 
geführt  und  übt  auf  AI,  abwechselnd  einen  Zug  und  Dmrk 
aus.  Hei  der  dargcstellten  Bewegung  nShert  sich  die 
Masse  m mit  beschlcunigterGeschwindigkeitderMas.se  Af, . 
Die  beschleunigende  Kraft  S ist  die  Zugspannung  in 
der  Triebstange. 

Denkt  man  sich  die  Stange  und  die  Masse  m ent- 
fernt, so  niuls  man  sich  zm  Wiederherstellung  des 
früheren  Kräfte  zustande»  in  Beziehung  auf  die  Masse 
Af  die  Stange  durch  eine  nach  vorn  gerichtete  Kraft  S 
|Abb.  1.)  am  Kut  beizapfen  ersetzt  denken.  Diese  Kraft 
wird  die  Masse  Af  zu  beschleunigen  trachten. 


Zeitbestimmung  unbeilenkluh  als  konstant  angenommen 
werden,  so  dafs  sich  aus  Gl.  3 durch  Differentiation 
ergibt 

(Gl.  4)  ,//  = f rp  ,U. 

Durch  Einsetzen  dieses  Wertes  in  GL  2 erhalt  man 
schliefslich  die  relative  Geschwindigkeit  e aus  der 
Gleichung 

(Gl.  5)  M,  .t  = *?.  ) | Z . d„. 

Ü 0 

Da  / nur  eine  Funktion  von  **  ist,  so  ist  die  relative 
Geschwindigkeit  (r|  der  Zuckbt  wegung  durch  Gl.  5 
eindeutig  bestimmt,  mag  sich  die  Lokomotive  in 
fortschreitender  Bewegung  oder  auf  Rollen  in 


feststehenden  Lagern  (Prüfstand)  im  Betriebe 
befinden.  In  beiden  Fallen  wird  das  Zucken  gleich 
grofs  sein,  sofern  die  Umdrehungen  der  Triebräder  in 
der  Zeiteinheit  dieselben  sind. 

Die  Gröfse  des  beim  Zucken  zui  Ückgelcgten  relativen 
Weges  s der  Masse  Af,  ist  durch  die  Gleichungen 


Jt  — . ( . <i*t 

v 

und  durch  Integration 


(Gl.  6|  , = M r.d«. 


Ist  p die  Kolbenbeschlcu- 
Z--U  f{  SÜl<x)'P  nigung,  so  ist  Pzz-m.p  für  eine 

n Seite  der  Lokomotive. 

Kür  die  Kolbenbeschleunigung 
soll  die  N.lherungsformcl*) 


(Gi.  7i  r 


V ’ 

r [cos 


-1-  2 . cos  2«) 


Zerlegt  man  S in  eine  ungerechte  und  senkrechte 
Komponente  und  vernachlässigt  letztere,  weil  S hei 
genügend  langer  Triebstange  nahezu  wagerecht  angreift, 
so  steht  Af  unter  der  Einwirkung  der  horizontalen 
Komponente  P,  welche  dein  entgegengesetzt  gerichteten 
Bcschleunigungsdruck  der  Masse  w gleich  ist. 

P greift  aber  nicht  unmittelbar  am  Massenpunkt 
Af  an,  sondern  in  der  senkrechten  Entfernung  r.sin« 
unterhalb  desselben;  infolgedessen  rollt  Af  unter  der 
Einwirkung  der  horizontal*  n Kraft 
{P  — r 4 sin ««) 

/.  • / oder 


Das  Problem  ist  also  auf  die  gradlinige  Bewegung 
des  Masscnpunktes  Af  unter  der  Einwirkung  der  ver- 
änderlichen Kraft  5 in  Richtung  der  Bewegung  oder 
in  entgegengesetzter  Richtung  zurückgeführt. 

Zählt  man  die  Zeit  von  der  vorderen  Totlage  der 
Kurbel  («  0),  wo  die  Geschwindigkeit  der  Lokomotive 

V- z:  l'Q  ist,  und  steht  die  Kurbel  in  dem  betrachteten 
Zeitpunkt  (/)  unter  dem  Winkel  « zur  Totlage,  so  ändert 
sich  die  Geschwindigkeit  des  Massenpunktes  im  Zeit- 
element ttt  um  dV  nach  der  Gleichung 
dV 


Durch  Integration  dieser  Gleichung  findet  man 


.1/1/  /„i  = /.,// 


o 

(F  l’J  ist  aber  die  relative  Geschwindigkeit  der  Loko- 
motive e = ( J'  — /„). 

Die-  Ze  itdauer  / einer  Drehung  des  Rades  um  den 
Winkel  « ist  bei  gleichförmiger  Winkelgeschwindigkeit 


(Gl.  3) 


Da  cs  sich  nur  um  geringe  Aendci  ungen  der  Winkel- 
geschwindigkeit handelt,  können  die  Geschwindigkeit  /’ 
der  Lokomotive  und  die  Kurbelgcschwindigkcit  v für  die 


benutzt  werden,  worin  X das  Ver- 
hältnis der  Kurbellänge  Ir)  zur  Stangenlänge  (/)  bedeutet. 
Der  Bcschleunigungsdruck  einer  Seite  ist  daher 

(Gl.  8)  P — m (cos  *»  -f-  X . COS  2er) 

und  die  auf  die  Masse  Af  wirkende  beschleunigende 
Kraft  nach  Gl.  I 

. ttt . v ’ / . r \ , _ 

Z r . y 1 — „ . sin  n\  (cos  « -r  X . cos  2 «} 

für  eine  Seile  oder,  wenn  für  die  andere  Seite  der 
Kurbclwinkcl  |«*  — 90°|  in  die  letzte  Gleichung  ein- 
gesetzt und  die  Summe  beider  Seiten  gebildet  wird, 

(GL  9)  Z (sin  « -f- cos  «)  ^ I — . A . cos2«^. 

ttt  ist  die  Masse  der  unausgeglichenen  hin  und  her- 
gehenden Triebwcrksgewichtc  einer  Seite,  für  beide 
Seiten  also  in  Gl.  9 gleich  grofs  vorausgesetzt. 

Für  re  45°  der  rechten  Seite  ist  Z am  gröfsten, 
nämlich 

Z^  - 2 . sin  45“  . m'r  s=2.  "’'V‘  0,707  = C*. 
r r 

Setzt  man 

(Gl.  10i  n = tf  + 45°  oder  ? — «r  — 45* 
in  GL  9 ein,  so  wird 

(Gl.  11)  Z C’.cos?  |l  X . sin  2y^. 

F ür  tf  — 0 oder  « _ 45 " ist 

max  Z C z—  2 . * * 1 0,707, 

r 

für  */  90°  oder  rr  = 90  } 45  ^ 135°  ist  min  Z ^ 0. 

Führt  man  die  Integration  nach  GL  5 aus,  indem 
man  für  «/«  nach  GL  10  */y  einsetzt,  so  erhält  man 
v. 

(Gl.  12)  Af  . c = ^ J Z .</*/—  2 . sin  45 . m . r j sin  y 

ü 

i 3 ' 1(1  - cos V»]- 

*)  Taschenbuch  der  Hotte.  1905.  Bd.  I,  S.  721. 
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FQr  — 0 ist  r — 0 und  für  y — 90" 


(GL  13)  max  r — 2 . sin  45 


M 


I 


2 /• 
3 R 


Mit  Hilfe  der  (GL  6)  ergibt  sich 


|CI.  14) 


!<•.«/«  = 


2 . sin  45° 


i 


+ 


M, 

Äftp  — sin  yt  -j- 


Für 
(GL  15)  max 


3 K 

<f  — 0 ist  s - 0 und  für 

? « 

. h . sin  45 


Setzt  man  k 


(GL  16) 


2. 

\t. 

- sin  45°  [l  + 3 

2. 


^ «nV)  ■ 

= 180°,  h~  2.  r 

l'+3  ;-i-4 

r..  . i . n|  u.  schreibt 


M 


.A.k, 


. h . sin  45° 


so  läfst  sich  mit  Hilfe  dieser  Gleichung  für  jede  Loko- 
motive die  Gröfse  der  Zuckbewegung  bestimmen. 

Nach  dem  Grundsätze  der  Mechanik  von  der  Er- 
haltung der  Lage  des  Schwerpunktes  hat  v.  Borries*) 

s = ' c " * 0*"^  ^ oder  genauer 

O II' 

s = h . sin  45°  = 2 . ,, 

ermittelt,  worin  IVH  das  nicht  ausgeglichene  Gewicht 
des  Triebwerkes  einer  Seite,  G das  Gewicht  der  Loko- 
motive mit  Tender  und  h den  Kolbenhub  bedeutet. 
Diese  Gleichung  unterscheidet  sich  von  GL  16  nur  wenig, 
v.  Borrics  setz.i  mit  einer  zulässigen  Annäherung  für 
Mi  die  ganze  Masse  der  Lokomotive  mit  Tender  und 
vernachlässigt  den  Einfluß  der  endlichen  Länge  der 
Triebstangen,  der  in  Wirklichkeit  auch  sehr  gering  ist. 

An  einem  Beispiel  soll  die  Rechnung  durchgeführt 
werden. 

Bei  der  2/4  gekuppelten  Hcifsdampf-Zwillingsloko- 
motive  neuester  Bauart  der  preufsischen  Staatseisenbahn 
mit  einem  Triebraddurchmesser  von  2100  mm  sind  die 
sich  drehenden  Gewichte  ganz,  die  wagerecht  bewegten 
Triebwerksmassen  aber  Oberhaupt  nicht  durch  Gegen- 
gewichte ausgeglichen**). 

Nach  Garbes**)  Angaben  beträgt  bei  dieser  Loko- 
motive 

das  Gewicht  eines  Kolbens  und  der  Kolbenstange  170  kg, 

H n n Kreuzkopfes 105  „ 

* * von  2/5  der  Triebstange  ....  55  „ 

das  Gewicht  der  hin-  und  hergehenden  Massen 

einer  Seite 330  kg, 

das  Gewicht  der  betriebsfähigen  Lokomotive  mit  Tender 

57,6  -f-  48,9  = 106,5  t. 
der  Kolbenhub  0,63  m und  die 

Kurbelgcschwimligkeit  bei  100  km/Std.  Geschwindigkeit 

der  Lokomotive  8,33  m/sec. 

Nach  Gl.  15  ist  die  Gröfse  der  Zuckbewegung 

2 . 330 . 0. 63 . 0.701  / 1 0.63  , 

'=  106  500-330  (I  + 3 • 2JO-0,I2I.^1000 

= 2,77  (1  f-  0,038)  :2,9  mm, 
d.  h.  etwa  4 v.  H.  gröfser  als  nach  der  v.  Borries'schen 
Berechnung. 

Wären  20  v.  H.  der  wagerccht  bewegten  Triebwerks- 
massen durch  Gegengewichte  ausgeglichen,  so  würde 
die  Lokomotive  bei  100  km/Std.  immer  noch  um  0,8 . 2,9 
— 2,32  mm  zucken. 

Die  Intensität  der  Schwingungen,  d.  i.  die  gröfstc 
Geschwindigkeit  der  Zuckbewegung,  ist  nach  GL  13 

2 . 0. 707 . 330 . 8.33  / 2 0,63  v 

106  500  —330  V1  3 ' 2,10  ’ 0,121 /• 1000 

= 37,5  inm/sec 

und  die  Schwingungsenergie  während  V*  Umdrehung 
des  Triebrades 

’l  Zeitschrift  des  Vereines  deutscher  Ingenieure  1902,  S.  1349. 

'*1  Garbe,  .Die  Dampflokomotiven  der  Gvgenwait*  1907,  S.  242. 


Garbe  stellt  auf  S.  244  des  Buches  „Die*  Dampf- 
lokomotiven der  Gegenwart“  fest,  dafs  die  lebendige 
Kraft  der  mit  100  km/Std.  Geschwindigkeit  fahrenden 
Lokomotive  infolge  der  unausgeglichenen  Massenwirkung 
der  hin-  und  hergehenden  Triebwerksgewichte  während 
einer  halben  Umdrehung  des  Triebrades  um  4200  mkg 
vermehrt  wird. 

Vorstehend  wurde  eine  Zunahme  der  Geschwindig- 
keit der  Masse  A/t  der  Lokomotive  mit  Tender  ohne 
die  wagerccht  bewegten  Triebwerksgewichtc  um 
0,0375  m/sec  während  einer  Viertel- Umdrehung  der 
Triebräder  berechnet  und  zwar  sowohl  für  den  Fall, 
dafs  sich  die  Lokomotive  vor  einem  Zuge  in  der  Fahrt 
befindet,  als  auch  für  die  Bewegung  der  Lokomotive 
oder  der  Räder  auf  Rollen.  Im  ersteren  Falle  nimmt 
die  Geschwindigkeit  der  Masse  3/,  (nicht  der  ganzen 
Lokomotive)  von  100  km  Std.  oder  von 
„ 100.1000 
y-=  3600  = 21,8  m/s” 

0,0375  m/sec  zu,  die  lebendige  Kraft  der  Masse 


um  ( - 
'Mi  um 
M,  . / 
2 


• v,  . iv 

2 


= m.-  ('  \ 


, 27,8 . 0,0375  = 1 1 383  mkg. 


oder  angenähert  um 

. _ „ _ 106 110 

Bei  einer  weiteren  Viertel -Drehung  wird  diese 
Energie  wieder  verbraucht,  d.  h.  von  der  Masse  der 
Lokomotive  an  den  Zug  abgegeben,  so  dafs  von  einer 
Vermehrung  der  lebendigen  Kraft  während  einer  halben 
Umdrehung  nicht  gesprochen  werden  kann.  Aufserdcm 
ist  die  Acnderung  der  lebendigen  Kraft  bei  einer 
Vierteldrehung  erheblich  gröfser,  als  Garbe  irrtümlich*) 
für  eine  halbe  Drehung  berechnet  hat.  Trotzdem  ist  es 
für  die  Beurteilung  des  Zuckens  belanglos,  die  Gering- 
fügigkeit der  Encrgicänderung  hervorzuheben,  da  das 
Zucken  einer  auf  Rollen  laufenden,  elastisch  fest- 
gchaitenen  Lokomotive,  wie  gesagt,  ebenso  grofs  ist, 
obwohl  hier  nur  die  verschwindend  kleine  lebendige 
Kraft  der  beschleunigten  Masse  Mi  von  7,63  mkg  in 
Betracht  kommt. 

Das  Zucken  der  Lokomotive  ist,  wie  v.  Borries 
richtig  fcstgcstcllt  hat  und  wie  sich  aueh  aus  vorstehenden 
Ausführungen  ergeben  hat,  nur  eine  relative  M ssen- 
verschiebung  zur  Erhaltung  des  Gleichgewichtes  inner- 
halb der  Massengruppe  M,  -f-  2 m.  Der  gemeinsame 
Schwerpunkt  wird  weder  beschleunigt  noch  verzögert. 
Die  Gesamtmasse  M der  Lokomotive  mit  Tender  bleibt 
theoretisch  entweder  in  absoluter  Ruhe,  wie  auf  einein 
Prüfstand,  oder  in  gleichförmiger  Bewegung,  wie  vor 
dem  Zuge  in  der  Fahrt. 

Auch  die  Dampfkräfte  sind  an  dem  Zucken  der 
Lokomotive  je  nach  der  Geschwindigkeit  mehr  oder 
weniger  beteiligt  im  Gegensatz  zu  den  Massenkräften, 
welche  ein  Zucken  hervorrufen,  welches  hinsichtlich  des 
Weges  der  Zuckbewegung  von  der  Geschwindigkeit  der 
Lokomotive  unabhängig  ist. 

Wäre  die  Lokomotive  frei  beweglich  in  Pendeln 
aufgehängt  und  würde  ihre  Dampfarbeit  von  der  eigenen 
Bremse  verbraucht,  so  wäre  keine  äufscre  Kraft  vor- 
handen, welche  das  Gleichgewicht  des  Massenschwer- 
punktes der  sich  drehenden  Lokomotive  stören  könnte. 
Die  Lokomotive  würde  unter  der  Voraussetzung,  dafs 
die  Massenkräfte  ausgeglichen  sind,  nicht  im  geringsten 
zucken. 

Anders  liegen  die  Verhältnisse  bei  einer  auf  Rollen 

festeilten,  elastisch  festgehaltcncn  und  mit  eigenem 
>ampf  betriebenen  Lokomotive.  Hier  wird  die  Dampf- 
arbcit  mit  I lülfe  von  Bremsdynamometern  abgebremst 
oder  in  elektrische  Energie  umgewandclt,  indem  die 
Umdrehungen  der  Rollen  zum  Antrieb  einer  Dynamo- 
maschine  verwendet  werden. 


*1  Auf  diesen  Irrtum  i 
deutscher  Ingenieure  1907, 
niciks.il»  gemacht  worden. 


ich 


der  Zeitschrift  de*  Vereins 
n Prüf.  Ohcrgcthmann  anf- 
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ln  der  Fahrt  vor  einem  Eisenbahnzuge  schliefslich 
dient  die  Dainpfarbeit  zur  Zugbeförderung. 

In  den  letzten  beiden  Fallen  ist  die  Dampfarbeit 
gleich  der  Arbeit  der  Zugkraft  Z,  die  am  Umfange  der 
Triebräder  im  Berührungspunkte  mit  den  Schienen  oder 
Rollen  angreift. 

Dreht  sich  das  Rad  um  den  Winkel  « und  ist 
Zm  die  mittlere  Zugkraft  wahrend  der  Drehung,  so  ist 
Az=.  Zm.R . « 
die  Arbeit  der  Zugkraft. 

Die  Zugkraft  Z am  Umfange  der  Triebräder  und 
der  gesamte  Zugwiderstand  IV  sind,  wie  eingangs 
hervorgehoben  wurde,  die  einzigen  äufseren  Kräfte, 
welche  in  wagerechter  Richtung  an  der  Lokomotive 
angreifen.  Je  nachdem  Z gröfscr  oder  kleiner  als  IV 
ist,  wird  die  Geschwindigkeit  der  Lokomotive  zu-  oder 
abnehmen.  In  dieser  periodischen  Gesehwindigkeits* 
änderung  besteht  das  Zucken,  welches  von  der  Unglcich- 
fürmigkeit  der  Zugkraft  hcrrOhrt. 

Abh.  2. 


Die  Gröfse  der  Zuckbewegung,  der  Weg  (si  relativ 
zum  Zuge,  läfst  sich  bestimmen,  sobald  die  Zugkraft 
und  der  Zugwiderstand  zurZeit  /,  also  die  den  Massen- 
punkt Af  = Af,  + 2 m antreibende  Kraft 
P—Z  — W 

bekannt  ist. 

In  Abb.  2 ist  das  Dampfüberdruckdiagramm  der 
vorstehend  als  Beispiel  angeführten  Ileifsdampfschnell- 
zuglokomotive  für  eine  Leistung  von  rd.  1200  PSi.  bei 
90  km/Std.  Geschwindigkeit  nach  den  Angaben  Garbes*) 
abgcblldct.  Hierzu  stellt  Abi».  3 das  Tangentialdruck- 
diagramm**)  beider  Seiten,  auf  den  rechten  Kurbelkreis 
bezogen,  und  Abb.  4 das  Diagramm  der  periodisch  ver- 
änderlichen Zugkraft  am  rechten  Triebradumfange  dar. 

Die  Zugkräfte  Z in  Abb.  4 ergeben  sich  aus  den 
Tangentialdrücken  der  Abb.  3 durch  Verkleinerung  der 
letzteren  im  Verhältnis  r : A'  0,63  : 2,1  0,3  : 1. 

Die  Fläche  ab  cd  in  Abb.  4 stellt  die  Arbeit  der 
Zugkraft  Z während  einer  Triebradumdrehung  vor.  Das 
Rechteck  a b e f ist  die  vom  Zugwiderstand  IV  ver- 

*1 Garbe,  .Die  Dampflokomotiven  der  Gegenwart',  1907,  $.246. 

'*>  lltlUc,  1905,  I.  S.  781. 


brauchte  Arheat;  es  wird  also  vorausgesetzt,  dafs  sich 
der  Zug  auf  wagerechter  und  grader  Strecke  mit  gleich- 
förmiger Geschwindigkeit  forlbewegt  und  die  geringen 
Zuckungen  der  Lökomotive,  dank  der  elastischen  Zug- 
vorrichlung  der  Wagen,  eine  Wirkung  auf  die  grol'se 
Masse  des  Zuges  nicht  auszuüben  vermögen,  sodafs 
der  Widerstand  am  Tenderzughaken  konstant  ange- 
nommen werden  kann.  Beide  Flächen  sind  natürlich 
gleich  grofs. 

In  den  Totlagen  der  Kurbeln  beider  Seiten  beträgt 
die  Zugkraft  Z nach  dem  Diagramm  etwa  2750  kg  und 
erreicht  während  einer  ganzen  Umdrehung  viermal  den 
Höchstwert  von  4750  kg  und  zw'ar  nahezu  bei  einer 
Kurbclstellung  auf  der  rechten  Seite  von 

45 0 90°  1-45*  180° + 45*  270° + 45®, 

sowie  viermal  den  kleinsten  Wert  von  2600  kg  bei 
zwischenlicgcndcn  Stellungen.  Die  mittlere  Zugkraft 
oder  der  zulässige  konstante  Widerstand  des  2ugcs 
beträgt  IV-.:  360Ö  kg. 

Die  schraffierten  Flächen  A zu  beiden  Seiten  der 
Widerstandslinie  IV  in  Abb.  4 stellen  die  Unglcich- 
förmigkeit  der  Dampfarbeit  am  Triebradumfange  dar. 

Die  Masse  Af  der  Lokomotive  mit  dem  straftge- 
kuppelten  Tender  hat  dieselbe  Aufgabe  zu  erfüllen  wie 
das  Schwungrad  jeder  Dampfmaschine,  den  Ueber- 
schuls  A der  Dampfarbeit  aufzunehmen,  um  ihn  im 
nächsten  Augenblick  als  nutzbare  Arbeit  am  Tender- 
zughaken  wieder  abzugeben. 


Abb.  3. 


Infolge  des  Arbeitsüberschusses  A ändere  sich  die 
Fahrgeschwindigkeit  der  Lokomotive  in  den  Grenzen 
Vmn,  und  /■»,■„,  also  gegen  die  mittlere  Geschwindig- 
keit r um  ± c,  sodafs 

Im,  = V -f*  c un(l  Vmim  — V — ( 
ist.  c ist  die  gröfste  relative  Geschwindigkeit  der  Zuck- 
bewegung.  Die  Zunahme  der  lebendigen  Kraft  muls 
dem  Arbeitsüberschuls  gleich  sein, 

Af.VunZ  A/.V..Z 

2 2 -A- 

Nun  ist 

V~*r:  ~ = ( i Mr  -f-  Vmim)  | /+,r  - Vmim)  — 2 . V . 2 . c, 

mithin  auch 

Af 

2 ( lm»r'  — /»,«.*)  — Af . 2 c — A oder 


(Gl.  17» 


A 

e — 2.  Af.  r‘ 


Aus  dem  Diagramm  der  Abb.  4 ergibt  sich 
A rb  ei  ts  übe  r sc  h u fs 


ein 


A — bll  mkg. 

Ferner  ist 

90  . lOOO  106500 

— 35oq  --  25  m sec  und  Af  = - ggj-  — 10860. 

Setzt  man  diese  Werte  in  Gl.  17  ein,  so  erhält  man 
577 

f = 2.10860.®“  °'001  m;scc' 


also  so  verschwindend  klein,  dafs  das  Zucken  infolge 
der  L’ngleichförmigkeit  der  Dampfzugkrflfte  vollständig 
vernachlässigt  werden  kann. 

Die  dynamischen  Verhältnisse  einer  auf  den  Rollen 
eines  Prüfstandes  laufenden  Lokomotive  sind  ganz 
andere.  Hier  würd  die  Lokomotive  elastisch  fcstge- 
halten,  und  der  Arbeitsüberschuls  infolge  der  Ungleich- 
förmigkeit der  Dampfzugkraft  am  Rollcriumfange  wird 
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in  den  rotierenden  Massen  der  Bremsvorrichtung  und 
der  Räder  der  Lokomotive  aufgespeichert  und  bciip 
Sinken  der  Zugkraft  unter  die  Federspannung  des 
Dynamometers  am  Tenderzughaken  dazu  verwendet, 
diese  wieder  herzustellen  und  so  konstant  zu  erhalten. 
Auch  die  Gleichförmigkeit  der  Winkelgeschwindigkeit 
bleibt  auf  diese  Weise  annähernd  ebenso  erhalten  wie 
bei  der  fahrenden  Lokomotive. 

Man  könnte,  wie  es  Garbe  tut  *),  bezweifeln,  dal's 
man  aus  den  Beobachtungen  einer  auf  Rollen  gestellten 
Lokomotive  auf  das  Zucken  einer  fahrenden  Loko- 
motive schliefsen  darf,  weil  eben  die  dynamischen  Ver- 
hältnisse in  beiden  Fällen  ganz  verschieden  sind. 

Ein  solcher  Zweifel  kann  zerstreut  werden,  sobald 
man  auf  das  veränderte  Bewegungsproblem  den  Satz 
vom  Antrieb  der  Kraft  anwendet,  wonach 

m . ,/<■  — j’  .dt  = f, . (/.  — in . 


ist.  V ist  die  mittlere 
Umfangsgeschwindigkeit 
der  Räder  der  Lokomo- 
tive und  der  Rollen  der 
Bremsvorrichtung,  //'die 
Federspannung  des  Dy- 
namometers am  Tender- 
zughaken, Z die  Zugkraft 
am  Umfange  der  Trieb- 
räder, R der  Halbmesser 
der  letzteren,  M die 
Masse  der  Lokomotive 
mit  Tender  und  c die 
gröfste  Geschwindigkeit 
der  Lokomotive  beim 
Zucken. 

Da  nach  Abb.  4 


V 


</« 


Den  Weg  der  Zuckbewegung  kann  man  mit  Hilfe 
der  Gl.  17  ftlr  jede  Geschwindigkeit  aus  dem  Indikator- 
und  Tangentialdruckdiagramm  angenähert  bestimmen. 

| Die  mittlere  Geschwindigkeit  ist  annähernd  tm  =;  ^ und 
i der  mit  dieser  Geschwindigkeit  in  der  Zeit  / zurück- 
• gelegte  Weg  s = r*  . t = ^ 

Dieser  Weg  wird  in  derselben  Zeit  und  in  positiver 
Richtung  zurückgelegt,  in  welcher  die  Geschwindigkeit 
i von  Null  bis  zum  Maximum  zuninimt  und  bis  auf  Null 
wieder  fällt,  d.  i.  nach  Abb.  4 etwa  die  Zeit  einer 

j Achtcldrchung  des  Triebrades  /=  ^ ^ . 

Mit  Hilfe  der  Gl.  17  findet  man  schliefslich 

(Gl.  18)  2 ■ v 4 = 16  M (*•)»• 


Abb.  4. 
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UngleichfOrmigkeit  der  Zugkraft  (Z).  W 


fl  ff 

konstanter  Zugwiderstand. 


A - ((if  — «•) . K . ./« 

der  ArbeitsOberschufs  der  Dampfzugkraft  ist,  so  ergibt 
sich  durch  Integration  auf  beiden  Seiten  obiger  Diffe- 
rentialgleichung in  den  Grenzen,  die  durch  die  Fläche  A 
der  Abb.  4 gegeben  sind, 


<■,  ist  die  Geschwindigkeit  der  Lokomotive  am  An- 
fang, cx  am  Ende  der  positiven  Flüche  A in  Abb.  4. 

Da  ftlr  diese  Zeitpunkte  Z = IV  oder  . — 0 ist,  so 

tnufs  zu  diesen  Zeiten  die  Geschwindigkeit  der  Loko- 
motive ein  Maximum  oder  Minimum  sein,  und  zwar  ist 
( j = -f-  c und  r,  = — c.  Man  erhält  schliefslich 

M . 2c  = 'f.  oder  c = g y # also  Gl.  17. 

Das  Zucken  ist  demnach  genau  dasselbe  wie  das 
einer  fahrenden  Lokomotive,  sofern  die  Umfangs- 
geschwindigkeit der  Räder  in  beiden  Fällen  die  gleiche 
ist.  Weitere,  sehr  wichtige  Voraussetzungen  sind,  dafs 
die  Bremsvorrichtung  des  Prüfstandes  so  grofse 
rotierende  Massen  besitzt,  dafs  die  Ungleichförmigkeit 
der  Winkelgeschwindigkeit  nahezu  dieselbe  ist  wie  bei 
der  fahrenden  Lokomotive,  und  dafs  die  Federspannung 
des  Kraftmessers  am  Tenderzughaken  durch  die 
Zuckungen  der  Lokomotive  nur  geringen  Schwankungen 
unterworfen  ist,  da  sonst  die  für  einen  auf  einer  wage- 
rechten und  graden  Strecke  fahrenden  Zug  zulässige 
Voraussetzung  eines  nahezu  konstanten  Widerstandes 
nicht  zulrifl't. 

Diese  Voraussetzungen  scheinen  bei  den  Versuchen 
auf  dem  Prüffelde  fTesting  plant)  der  Weltausstellung 
in  St.  Louis **)  nicht  erfüllt  gewesen  zu  sein,  da  bei 
vierzylindrigen  Lokomotiven  mit  vollständigem  Massen- 
Ausgleich,  Bauart  von  Bornes,  trotzdem  angeblich  sehr 
starke,  deutlich  wahrnehmbare  Zuck-  und  Dreh- 
bewegungen auftraten,  oder  der  Massenausgleich  war 
nicht  erreicht. 

*1  Garbe,  .Die  Dampflok,  der  Gegenwart*,  1907,  S.  249. 

**)  Annalen  1906,  Bd.  58,  S.  156.  Garbe,  .Dir  Dampfloko- 
motiven der  Gegenwart*  1907,  S.  250. 


Vergleicht  man  diese  Gleichung  mit  Gl.  16,  so  fällt 
ein  wesentlicher  Unterschied  zwischen  dent  Zucken 
einer  Lokomotive  infolge  der  unausgeglichenen  Trieb- 
werksgewichle  und  dem  Zucken  infolge  der  ungleich- 
förmigen Zugkraft  auf.  Während  der  Weg  der  Zuck- 
bewegung ersterer  Art  theoretich  unabhängig  von  der 
Fahrgeschwindigkeit  *|  oder  von  der  Umfangsgeschwindig- 
keit der  Räder  ist,  nimmt  derselbe  im  zweiten  Falle 
mit  zunehmender  Fahrgeschwindigkeit  rasch  ab,  sodafs 
er  bei  genügend  hohen  Geschwindigkeiten  wirkungs- 
los bleibt.  Bei  niedrigen  Fahrgeschwindigkeiten  kann 
derselbe  recht  wohl  eine  Grölse  annehmen,  die  die 
Schwingungen  der  Lokomotive  nach  vorn  und  hinten 
deutlich  erkennen  läfst,  namentlich  beim  Anfahren. 
Wenn  im  vorigen  Beispiel  dasselbe  Dampfdiagramm 
auch  für  eine  Fahrgeschwindigkeit  V = I m/sec  der 
Rechnung  zu  Grunde  gelegt  wird,  so  beträgt  der  beim 
Zucken  infolge  der  Ungleichförmigkeit  der  Zugkraft 
zurückgelegte  Weg  etwa  10  mm,  ist  also  über  3 mal 
gröfser  als  beim  Zucken  infolge  der  Massenkräfte, 
während  er  bei  90  km/Std.  Fahrgeschwindigkeit 
{/■=  25 m/sec)  nur  0,017  mm  ausmacht,  also  selbst 
gegen  das  geringe  Zucken  infolge  der  unausgeglichenen 
Massenwirkung  verschwindet. 

Bei  höheren  Geschwindigkeiten  der  Lokomotive 
kann  nur  das  Zucken  infolge  der  Massenkräfte  in  Frage 
kommen. 

Die  bisherige  Untersuchung  hat  ergeben,  dafs  die 
Zuckbewegung  selbst  bei  ganz  unausgeglichenen  hin- 
und  hergehenden  Triebwerksgewichten  so  gering  ist, 
dafs  die  Bewegung  als  solche  bei  beliebigen  Fahr- 
geschwindigkeiten kaum  als  störend  empfunden  werden 
kann.  Dafs  aber  durch  das  Zucken  Vibrationen  entstehen, 
welche  die  vielen,  nicht  vollkommen  starr  verbundenen 
Teile  einer  Lokomotive  in  mehr  oder  weniger  heftige 
Erschütterungen  versetzen  können,  kann  mit  Fug  und 
Recht  behauptet  werden. 

*1  In  Wirklichkeit  »ritt  da«  Zucken  erst  von  einer  gewissen 
Geschwindigkeit  der  Lokomotive  ab  in  Erscheinung,  weil  die  Reibung 
als  sagen.  .Dümptung*  der  {Schwingungen  imtwiikt,  fOr  obige  Loko- 
motive i.  B.  erst  von  20  km/Std.  nb.  Infolge  der  Reibmigswuler- 
ütaude  nimmt  hier  der  Zuckwcg  von  Null  bei  20  km  Std.  bi»  auf 
2,4  mm  bei  100  km.iStd.  zu,  iM  also  nicht  konstant. 
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Die  Erschütterung  hangt  nicht  allein  von  der 
Schwingungsweite,  sondern  auch  ganz  wesentlich  von 
der  Zeit  ab,  in  welcher  die  Schwingungen  aufcinander- 
folgcn.  Ist  die  Schwingungsdauer  grofs,  so  wird  eine 
Erschütterung  kaum  warnehmbar  sein,  selbst  wenn  die 
Zuckbewegung  deutlich  auftritt. 

Man  mufs  sich  vorstellen,  dafs  die  gröfsc  Masse 
der  106  500  kg  schweren  Lokomotive  im  vorigen  Beispiel 
unter  der  Wirkung  der  unausgeglichenen,  hin-  und 
hcrgchcndcn  Triebwerksgewichte  zwar  nur  kleine,  kaum 
wahrnehmbare  LAngsbcwegungen  von  etwa  3 mm  nach 
vorn  und  nach  hinten  ausführc,  dafs  aber  diese  kurzen, 
ihre  Richtung  fortwährend  wechselnden  Zuckungen  bei 
einer  Geschwindigkeit  der  Lokomotive  von  100  km/Std. 
etwa  9 mal  in  einer  Sekunde  auftreten,  wobei  KrAfte  in 
Frage  kommen,  die  von  10  000  kg  in  der  einen  Richtung 
in  10000  kg  nach  der  anderen  Richtung  in  etwa 
1 'u  Sekunde  Oberspringen. 

Das  durch  die  Erschütterungen  hei  hohen  Fahr- 
geschwindigkeiten hervorgerufene  Getöse  wird  auf  dem 
Fahrerstände,  wie  jeder  Fachmann  aus  eigener  Erfahrung 
weiß,  um  so  störender  empfunden,  je  mehr  sich  die 
Verbindungen  der  schwingenden  Teile  gelockert  haben, 
je  Alter  also  im  allgemeinen  die  Lokomotive  ist.  ln 
dieser  Beziehung  wird  sich  die  2, 4 gekuppelte  Schnellzug- 
verbundlokomotive  der  preußischen  Staatseisenbahn 
mit  2 Zylindern  von  der  2 4 gekuppelten  Hcißdampf* 
zwillingslokoinotive  derselben  Verwaltung  nicht  sehr 
unterscheiden,  da  der  geringe  Massenausgleich  der 
ersteren  nicht  sehr  ins  Gewicht  fallt.  Die  Rechnung 
ergibt  keinen  wesentlichen  Unterschied  in  der  Gröfsc 
der  Zuckbewegung  für  beide  Gattungen.  Der  Massen- 
nusgleich  kann  daher  mit  Rücksicht  auf  die  Schonung 
des  Oberbaues  und  der  Brücken  für  die  hin-  und  her- 
gehenden Massen  zweckmAfsig  ganz  fortfallen,  wie  Garbe, 
auf  seine  Erlahrungen  gestützt,  fcstgestellt  hat. 

Die  Erschütterungen  infolge  des  Zuckens  dürfen 
jedoch  mit  dem  bekannten  „Klopfen“  im  Triebwerk 
beim  Druckwcchscl  der  Kolbcnkräfie  in  den  aus- 
geschlagenen  Lagern  nicht  verwechselt  werden.  Die 
Massenkräfte  stehen  nur  dann  auch  mit  dem  Klopfen 
im  Zusammenhang,  wenn  der  Enddruck  der  Kompression 
nicht  grofs  genug  ist,  den  Vcrzögei  ungs-£nd<iruck  der 
Triebwerksmassen  zu  überwinden  und  den  Druckwechsel 
vor  Beginn  der  Voreinströmung  des  hochgespannten 
Frischdampfes  eintreten  zu  lassen,  oder,  wenn  gleich 
nach  dem  Hubwechsel  die  Eintrittsspanmmg  kleiner  ist 
als  der  Anfangsdruck  der  Massenbcschleunigung  des 
Gestänges,  so  dafs  der  verspAtete,  gefährliche 
Druck  Wechsel*)  in  den  Achs-  und  Stangenlagern  ein- 
treten inuß.  Letztere  Gefahr  liegt  besonders  dann  vor, 
wenn  die  Zugkraft  einer  Lokomotive  nicht  ausgenutzt 
werden  kann  und  von  der  Drosselung  ausgiebiger 
Gebrauch  gemacht  werden  mufs. 

*J  Itadingrr:  „l.Vbcr  l>am|>fma»rliincn  mit  hoher  Koltien- 

gcschwindigkrit“.  3.  Aull.  Wien  1892. 


Frfahru ngsgcmflfs  tritt  das  Klopfen  bei  Hcifsdampf- 
Ipkomotivcn  in  schneller  Fahrt  dann  besonders  heftig 
auf,  wenn  mit  nicht  genügend  geöffnetem  Dampfregler 
(kleinem  Schieber)  und  grofsen  Füllungen  gefahren  wird, 
und  hört  meist  auf,  wenn  die  Dampfspannung  im 
Schieberkasten  gesteigert  und  die  Steuerung  mehr 
ZUiückgclegt  wird.  Für  den  ruhigen  Gang  der  Heils- 
dampflokomotiven  hat  also  der  Schieberkastendruck  eine 
große  Bedeutung. 

Es  kann  als  feststehend  gelten,  daß  die  Erschütte- 
rungen auf  dem  F'ührcrstand  der  2/5  gekuppelten 
Schncllzugverbundlokomotive  mit  4 Zylindern,  Bauart 
v.  Borries,  geringer  sind  als  bei  der  2jA  gekuppelten 
Heifsdampfzwilling-slokomotive  und  bei  letzterer  im 
allgemeinen,  eine  sachgemafs  gebaute,  in  den  Gangteilen 
gut  unterhaltene  und  verständig  geführte  Lokomotive 
vorausgesetzt,  nicht  starker  auftreten,  als  bei  der  2/4  ge- 
kuppelten Schnellzugvcrbundlokomotivc  mit  2 Zylinde  rn. 

Diese  Tatsache  prägt  sich  in  dem  scheinbar  wider- 
sprechenden Urteil  der  Führer  von  Heißdampflokomotiven 
über  die  Wahrnehmung  der  Erschütterung  auf  dem 
Fahrerstände  aus.  Das  Urteil  lautet  nämlich  anders  je 
nachdem  die  betreffenden  Führer  vor  Uebernahme  der 
Heißdampflokomolivc  vorwiegend  nur  auf  Vierzylinder- 
lokomotiven der  Bauart  v.  Borrics  oder  auf  Zweizylinder- 
verbundlokomotivcn  gefahren  sind,  im  ersteren  Kalle 
naturgcmAfs  meist  ungünstig,  im  letzteren  meist  günstig. 

Ob  diese  schätzenswerte,  aber  im  Vergleich  zu  den 
Nachteilen  der  Vierzylinderanordnung  nicht  sehr  ins 
Gewicht  fallende  Lcberlegenhcit  der  Vicrzylinder- 
lokomotiven  dem  Massenausgleich  allein  zu  verdanken 
ist,  lafst  sich  nur  durch  einwandfreie  Versuche  auf  einem 
Prüfstande  entscheiden,  wo  die  störenden  Einflüsse  der 
Glcisunebenheiten  Wegfällen. 

Die  Frage,  ob  das  Zucken  der  Lokomotiven  eine 
störende  Bewegung  ist,  kann  auf  theoretischer  Grund- 
lage allein  nicht  entschieden  werden,  da  wohl  die  Gröfsc 
der  Zuckbewegung,  aber  nicht  die  Gröfsc  der  Erschütte- 
rung theoretisch  bestimmt  werden  kann  und  von  der 
ersteren  nicht  ohne  weiteres  auf  letztere  geschlossen 
werden  darf,  wie  vorstehend  ausgeführt  worden  ist. 

Andt  rerscits  ist  eine  gründliche  theoretische  Kenntnis 
der  Ursachen  unentbehrlich,  um  die  Wirkung  des  Zuckens 
von  anderen  störenden  Bewegungen  der  Lokomotive 
unterscheiden  zu  können. 

Versuche  auf  einem  Prüfstand  zur  Feststellung  der 
Gröfsc  der  Zuckbewegung  einer  Lokomotive  können,  wie 
gesagt,  ohne  theoretische  Kenntnis  der  Ursachen  leicht 
lehlerhalt  ausgeführt  werden  und  zu  Trugschlüssen  ver- 
leiten, auf  theoretischer  Grundlage  aber  recht  wohl  zu 
einwandfreien  Ergebnissen  führen, 

ln  diesem  Sinne  mögen  die  vorstehende  Ausführungen 
verstanden  werden,  die  davon  ausgingen,  das  Urteil 
Garbes  über  den  Wert  solcher  Versuche  auf  einem 
Prüfstand  zu  entkräften,  und  die  mit  dem  Hinweis 
schlossen,  dafs  gerade  solche  Versuche  über  die  als 
Thema  gestellte  Frage  Aufschluß  geben  können. 


Wo  kann  die  Kisenbahn  sparen? 


In  einem  längeren  in  „The  Engineering  Magazine“ 
erschienenen  Aufsatz*),  betitelt  „Organization  and  eco- 
momy  in  the  railway  machine  shop“  gibt  der  Ameri- 
kaner H.  W.  Jacobs  eine  Reihe  von  Winken,  wie 
Privatbahnen,  denen  doch  an  einem  möglichst  großen 
Reingewinn  gelegen  sein  mufs,  am  sparsamsten  wirt- 
schaften können  und  bringt  hierzu  Beispiele  aus  dem 
Werkstättenwesen.  Die  Aufzeichnungen  rühren  von 
einem  erfahrenen  Werkstattspraktiker  und  tüchtigen 
Organisator  her  und  verdienen  umsomehr  Beachtung, 
als  sie  voll  und  ganz  das  Interesse  der  Eisenbahn  im 
Auge  haben.  Wenn  auch  mancher  Rat  bei  uns  infolge 
anders  gearteter  Verhältnisse  nicht  verwertbar  ist,  wenn 
auch  manches  bei  uns  infolge  unserer  früheren  durch- 
greifenden Organisation  schon  langst  beachtet  worden 


ist,  so  lohnt  es  sich  doch  für  alle,  die  eine  leitende 
Stellung  im  Eisenbahnbetriebe  innehaben,  dem  Gedanken- 
gang des  Aufsatzes  zu  folgen. 

In  der  Einleitung  wird  als  auf  Erfahrung  beruhend 
festgestellt,  dafs  sich  zur  wirtschaftlichen  Leitung 
von  Privateisenbahnen  praktisch  und  theoretisch  in 
gleicher  Weise  gebildete  Ingenieure  am  meisten  eignen, 
da  sie  am  besten  die  Forderungen,  die  das  Gesetz  an 
die  Sicherheit  des  Betriebes  stellt,  mit  denen  der 
Rentabilität  der  Bahnen  vereinigen  können.  Fis  hat 
sich  als  zweckmAfsig  erwiesen,  dem  die  Enßcheidung 
zu  übertragen,  der  infolge  seiner  Sachkenntnis  einen 
Einblick  in  das  Wirtschaftsleben  und  infolge  seiner 
Allgemeinbildung  einen  Ucbcrblick  hat.  Welche  Summen 
können  beispielsweise  bei  der  Wiederherstellung  der 
Eiscnbahnbetriebsmittel  erspart  werden,  wenn  die  richtige 
Zentralisierung  und  Spezialisierung  der  Arbeiten  und 
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Einrichtungen  angewendet  wird,  wenn  die  Normalisierung 
der  Betriebsmittel  auch  für  die  Einzelteile  streng  durch* 
geführt  wird  und  wenn  ein  geeigneter  Ausgleich  über 
das  ganze  Eisenbahngebiet  in  die  Wege  geleitet  wird' 

I.  Spezialisierung  und  Zentralisierung  der 
Arbeiten  und  Einrichtungen. 

Erst  in  den  letzten  Jahren  haben  sich  die  Eisen- 
bahnen die  Errungenschaften  der  Grofsindustrie  zu  nutze 
gemacht,  Arbeitsweisen  übernommen  oder  für 
Eisenbahnzwecke  abgeändert.  Ausgaben  für  Ver- 
besserungen der  Werkstätten  werden  nicht  mehr  gescheut, 
da  man  eingesehen  hat,  dals  man  durch  schnellere  und 
bessere  Wiederherstellung  der  Betriebsmittel  die  Kosten 
des  Eisenbahnbetriebes  erheblich  vermindern  kann.  Nicht 
nur  dafs  die  Lokomotiven  während  der  Zeit  der  Reparatur 
keinen  Dienst  leisten  können,  also  ein  tot  liegendes 
Kapital  darstellen,  nein  auch  die  Bauart  der  Lokomotiven 
veraltet  mit  jedem  Tage,  und  je  weniger  verschiedene 
Bauarten  vorhanden  sind,  desto  weniger  Reserveteile 
sind  erforderlich. 

Als  Beispiel  für  moderne  Werkstätten,  in  denen 
systematisch,  schnell  um!  billig  repariert  werden  kann, 
werden  die  Werkstätten  in  Moline  (Rock  Island),  Topcka 
(Santa  FY),  Coltinwood  (Lake  Shore)  und  Omaha  (Union 
Pacific)  angeführt. 

Eingehende  V ersuche  werden  von  besonders  dazu 
bestimmten  Abteilungen  ausgeführt,  um  die  besten 
Konstruktionen  herauszufinden,  um  für  alle  Einzelteile 
die  geeignetsten  Materialien  vorschreiben  zu  können. 

Die  sorgfältige  und  durchgreifende  Normali- 
sierung der  Einzelteile  an  Lokomotiven  und  Wagen 
erfordert  zwar  ein  grofses  und  gut  geschultes  technisches 
Bureau,  aber  cs  macht  sich  bezahlt,  wie  das  Beispiel 
der  Harriman-Linien  und  der  Ruck  Island  and  Pacific 
Railroad  beweist.  Je  strenger  bei  Neubestellungen  die 
Normalien  beachtet  werden,  desto  leichter  können  im 
Betriebe  Auswechselungen  vorgenommen  werden.  Daln-i 
ist  es  erforderlich,  dafs  auch  die  Listen  der  Modelle 
und  Gufstcile  gut  geordnet  sind  und  auf  dem  Laufenden 
gehalten  werden,  dafs  die  Modelle  selbst  den  neueren 
Arbeitsweisen  entsprechend  abgeändert  werden. 

Wie  die  Industrie  mit  der  Errichtung  grofser  Werk- 
stätten vorangegangen  "wäre,  so  hätte  sie  auch  den 
Eisenbahnen  gezeigt,  dafs  sie  um  so  billiger  arbeiten 
könnten, je  höhere  Löhne  und  Gehälter  sie  bezahlten. 
Der  kaufmännisch  geschulte  Ingenieur  stellt  dabei 
folgende  Erwägungen  an: 

Fünf  Arbeiter,  die  je  6 M.  Lohn  erhalten,  leisten 
dasselbe  wie  10  Arbeiter  mit  nur  4,50  M.  Verdienst. 

Ein  Werkmeister,  der  300  M.  monatlich  Gehalt  er- 
hält, ist  für  das  Werk  billiger  als  einer  mit  200  M. 
Gehalt,  da  er  durch  eine  geschicktere  Einteilung,  durch 
bessere  Uebersicht  Uber  die  zu  haltenden  Vorräte  dem 
Werk  mehr  als  das  Fünffache  des  Gehaltsunterschiedes 
ersparen  kann. 

Es  ist  eine  falsche  Sparsamkeit,  einen  Werkstätten- 
chef,  der  für  1000  Mann  monatlich  etwa  150000  M. 
auszuzahlen  hat,  400  M.  Gehalt  zu  geben,  während  ein 
anderer  mit  800  M.  Gehalt  selbst  mit  einem  Gefolge 
von  Assistenten  und  Spezialisten,  die  zusammen  noch 
750  M.  Monatsgehalt  beziehen,  die  Monatszahlung  seines 
Werkes  um  15  bis  30  pCt.  herabdrücken  kann  und  dabei 
durch  seine  Aufsicht  pünktlicher  und  besser  die  Ware 
liefert. 

Und  wenn  nun  auch  nicht  jeder,  der  ein  hohes 
Gehalt  bezieht,  etwas  besonders  tüchtiges  leisten  mufs, 
so  bleibt  immer  der  Satz  bestehen: 

Der  gut  bezahlte  Mann  ist  nicht  immer 
der  beste,  aber  für  eine  gute  Bezahlung 
kann  man  den  besten  Mann  anstellcn. 

Jede  Werkstatt,  die  fertige  Waren  hervorbringt, 
mufs  als  Fabrik  aufgefafst  werden.  Je  gröfser  die  Anzahl 
der  Stücke,  desto  billiger  der  Herstellungspreis,  da  die 
Anzahl  der  nötigen  Hilfsgerätschaften  dann  am  geringsten 
wird,  und  die  Arbeiter  keinen  Werkzeugwechsel  vor- 
zunehmen haben.  In  einer  grofsen  Werkstatt  kann  die 
Spezialarbeit  bis  ins  kleinste  durchgeführt  werden.  Der 
Vorrat  an  Rohmaterial  kann  auf  ein  Geringstes  beschränkt 


werden.  Beispielsweise  erfordert  es  eine  teure  Maschine, 
eine  Reihe  von  Böcken,  Werkzeugen  und  Werkzeug- 
haltern, um  die  Achsbuchsführungcn  einer  Lokomotive 
wicderhcrzustellen.  Für  8 Werkstätten  braucht  man 
8 Satz  und  Keserveteile,  für  eine  grofsc  Werkstatt 
kommt  man  mit  2 Satz  aus.  Man  könnte  also  6 Satz 
Maschinen  und  Werkzeuge  ausmustern  und  etwa  die 
Hälfte  der  Leute  für  andere  Zwecke  verwenden.  Auf 
einer  Linie,  wo  dies  durchgeführt  wurde,  ist  der  Vorrat 
an  Maschinen  und  Werkzeugen  um  750000  M.  verringert 
worden. 

Hält  man  sich  Schablonen  für  jede  Zyünclcrgaltung, 
so  kann  man  die  Zylinder  ohne  Anreifsarbeit  genau 
fertig  für  die  Versendung  herstellen. 

Jede  Aufspan n Vorrichtung  und  jedes  Werk- 
zeug, das  arbeitet,  spart  Geld;  was  unbenutzt 
daliegt,  ist  totes  Kapital. 

Insbesondere  läfst  sich  an  Vorratsstücken  sparen. 
Freilich  mufs  darauf  Wert  gelegt  werden,  dafs  das 
Magazin  genau  unterrichtet  ist  über  die  Anzahl  der  zu 
unterhaltenden  Lokomotiven  und  Wagen,  dafs  es  ein 
genaues  Buch  der  Modelle,  Schmiedestücke  und  Fräser- 
listen hat  und  dafs  dieses  immer  auf  dem  Laufenden 
gehalten  wird.  Dann  mufs  es  Bescheid  wissen  Über 
die  Dauer  der  Bandagen  und  Achsen,  über  den  Zustand 
der  Fcuerbuchscn,  Fräser  und  über  Konstruktions- 
Änderungen,  und  deswegen  sollten  ihm  die  Auf- 
Schreibungen  zugänglich  sein.  Alle  Vierteljahr  sollte 
dem  Magazin  mitgeteilt  werden,  was  in  den  nächsten 
8 Wochen  eingehen  wird,  dann  kann  das  nötige  Material 
rechtzeitig  vorgesorgt  werden.  In  einem  Buch  sollte 
das  Magazin  Notizen  über  alle  Lokomotiven  und 
Wagen  je  nach  ihrem  Stationsort  machen.  Der  Ver- 
brauch von  Gufsteilcn  und  Holz  läfst  sich  nach  zwei- 
jähriger Betriebsdauer  sehr  gut  feststellen.  Bei  einem 
monatlichen  Rapport  Ober  die  Herstellung  von 
Lokomotiven  kann  man  genug  Material  haben,  um  zu 
wissen,  was  in  der  nächsten  Zeit  zu  erwarten  ist.  An 
Transportkosten  kann  erheblich  gespart  werden,  wenn 
an  der  dem  Magazingebäude  entgegengesetzten  Seite 
des  (.leises  eine  Laderampe  angeordnet  wird,  um 
solche  Teile,  die  sofort  verwendet  werden,  bequem  auf 
kleine  Wagen  verladen  zu  können,  ohne  den  Trans- 
port derjenigen  Teile  irgendwie  aufzuhalten,  die  im 
Magazin  gelagert  werden  sollen. 

Auch  durch  die  Bemessung  des  halbfcrtigen 
Materiales  läfst  sich  sparen:  Beispielsweise  gibt  man 
den  kleinen  .Magazinen  lieber  6 fertige  Buchsen  für 
Steuerhebel,  als  dafs  man  sie  mehrere  Stangen  Hohl- 
eisen auf  Vorrat  halten  lälst.  Wenn  man  dies  weiter 
verfolgt,  kann  man  bisweilen  mit  dem  hundertsten  Teil 
an  Vorratsstücken  auskommen.  Magazin  und  Werkstatt 
müssen  Hand  in  Hand  arbeiten,  dazu  mufs  jeder  wissen, 
was  der  andere  für  Prinzipien  hat. 

Man  soll  die  Einzelteile  dort  anfertigen,  wo  sie  am 
billigsten  hcrzustellen  sind,  und  soll  sich  dabei  nicht 
scheuen,  auch  mal  die  Leute  wo  anders  hin  zu  trans- 
portieren. 

Mit  genauen  Aufschreibungen,  mit  vorsichtiger 
Behandlung  der  Vorratstcilc,  mit  guten  Arbeitsmethoden 
für  jede  Werkstatt,  mit  tüchtigen  Aufsichtsbeamten,  deren 
Wort  Gesetz  sein  mufs,  kann  die  Arbeitszentralisation 
nur  ein  Zeitgewinner  sein. 

II.  Die  Normalisierung. 

Je  gröfser  die  Anzahl  der  Gattungen  ist  bei  den 
Lokomotiven,  die  eine  Werkstatt  zu  unterhalten  hat,  desto 
gröfser  mufs  die  Zahl  der  Reserveteile  und  Vorrats- 
stücke sein.  Je  sorgfältiger  aul  eine  genaue  Ausführung 
und  Auswechselbarkeit  der  Einzelteile  geachtet  wird, 
desto  mehr  vorgearbeitete  Teile  können  auf  Vorrat 
gehalten  werden,  desto  weniger  Nacharbeiten  sind  beim 
Einpassen  erforderlich,  desto  schneller  können  die  ein- 
zelnen Lokomotiven  wiedcrhergcstellt  werden.  Jede 
Beschleunigung  in  der  Fertigstellung  der  Betriebsmittel 
bedeutet  aber  eine  Ersparnis.  Die  Haupt  Vorbedingung 
für  eine  durchgreifende  Normalisierung  ist,  die  Zahl 
der  Lokomotivgattitngcn  so  gering  wie  irgend 
möglich  zu  halten. 
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Beispielsweise  hat  die  „Rock  Island“  sieben  normale 
Gattungen  und  zwar: 

2/4,  2/5  und  3/5  Personenzuglokomotiven, 

3/5,  leichte  und  schwere,  4/5  Güterzuglokomotiven, 
3/5  Rangierlokomotiven. 

Die  Union  Pacific  hat  ihre  normalen  Lokomotiv- 
gattungen  auf  vier,  die  Canadian  Pacific  sogar  auf  nur 
drei  heruntergebracht,  nämlich  je  eine  2/4,  3/5  und  4 5 
gek.  Lokomotive.  Für  die  einmal  festgelegten  Normal- 
lokomotiven lassen  sich  dann  auch  die  Einzelteile  nor- 
malisieren, wodurch  die  gewünschte  Auswechselbarkeit 
erreicht  wird.  Nun  läfst  sich  eine  vollständige  Nor- 
malisierung der  Lokomotiven  nicht  durchführen,  aber 
mindestens  die  Hälfte  sollte  normal  gehalten  werden. 
Eine  Aenderung  der  Normalien  entsprechend  dem  Fort- 
schritt der  Technik  läfst  sich  nicht  vermeiden;  je  sorg- 
fältiger die  Normalien  auf  dem  laufenden  gehalten 
werden,  desto  besser  können  die  alten  Maschinen  den 
neuen  Normalien  angepal'st  und  mit  den  danach  ge- 
lieferten neuen  Maschinen  gleichartig  gestaltet  werden. 

Für  die  Anfertigung  der  Normalteilc  in  den 
Haupt  Werkstätten  hält  II.  W.  Jacobs  folgende  Gesichts- 
punkte für  wesentlich;  Bolzen  und  Zapfen  sollen  möglichst 
kurz  sein,  die  Gewindestücke  desgleichen.  Nur  be- 
stimmte Durchmesser  zulassen,  etwa  von  Vs  zu  1 s mm 
im  Durchmesser  unterschiedlich  die  verschiedenen  Teile 
anfertigen  und  die  Gewindebohrer  und  Reibahlen  ent- 
sprechend vorrätig  halten.  Werden  Rotgufs-  und  Stahl- 
buchsen in  derselben  Weise  normalisiert,  so  können 
sie  fertig  bearbeitet  vorrätig  gehalten  werden.  In  der- 
selben Weise  lassen  sich  konische  Verschlufsstücke 
Stehbolzen,  Siederöhren,  Zylinderdurchmesser,  Buchsen, 
Kolben,  die  Teile  der  Kolbenschieber  und  Packungen 
normalisieren.  Schieberstangen  und  Zubehör,  Stellkeile 
und  Gleitbackcn  sollten  fertig  bearbeitet  daliegen. 

Werden  alle  derartigen  Teile  systematisch  an  einer 
Stelle  vorrätig  gehalten,  wird  das  Material  rechtzeitig 
bestellt  für  Lokomotiven,  die  wegen  allgemeiner  Re- 
paratur dem  Dienst  entzogen  werden,  so  können  gegen- 
über dem  gebräuchlichen  Zustand  grofse  Ersparnisse 
erzielt  werden. 

Normale  Lokomotivteile. 

Ein  eingehendes  Studium  ist  nötig,  um  festzustellen, 
welche  Teile  unbearbeitet,  welche  teilweise  bearbeitet 
und  welche  vollständig  fertig  an  die  Nebenmagazine 
versandt  werden.  In  der  Liste  der  teilweise  be- 
arbeiteten Teile  werden  angeführt: 

Kolbenkörper,  Kreuzkopf-  und  Verbindungsbolzen, 
Gleitbacken,  Dampfzylinder  (bis  auf  die  Anlagefläche), 
Kolbenstangen,  Kolbenschieberbuchsen,  Kurbeln  und 
Gegenkurbeln  u.  a. 

Unter  die  fertig  auf  Vorrat  zu  haltenden  Teile  zählt 
H.  W.  Jacobs:  Exhausterköpfe,  Zylinderdeckel,  Kreuz- 
köpfe, Kreuzrohre,  Achsbuchsen,  Schmierbüchsen  mit 
Stöpseln,  Rohrflanschen,  Bahnräumer,  Kolbenschieber, 
Schieber  kastendeckel,  Schornsteinfüfse  und  Sicherheits- 
kupplungen. 

Normale  Werkzeuge. 

In  gleicher  Weise  wird  es  sich  für  eine  grofse 
Verwaltung  lohnen,  solcheWerkzeuge,  deren  Bearbeitung 
besondere  Sorgfalt  erfordert,  an  einer  Zentralstelle  her- 
zustellen und  an  die  übrigen  Werkstätten  zu  versenden. 
Hierzu  gehören:  Schraubenschlüssel,  Wagenreparatur- 
werkzeug, Stanzwerkzeug,  Siederohrwalzen,  Siederohr- 
bördelwerkzeug, Schnelldreh-  und  Hobel-Stähle,  Reib- 
ahlen, Stehbolzenbohrer  u.  dergl. 

ln  derselben  Weise  müfsten  Hähne  und  Schmier- 
vorrichtungen, Wasserstandsapparate  und  Luftpumpen 
behandelt  werden. 

Zuerst  ergibt  sich  bei  der  Einführung  der  Be- 
schickung der  Nebenmagazine  von  Zentralwerkstätten 
die  Schwierigkeit,  den  wirklichen  Bedarf  festzustellen; 
sie  läfst  sich  aber  überwinden,  wenn  im  Betrieb,  in  der 
Werkstatt  und  im  Magazin  einmal  für  eine  gewisse 
Zeit  genaue  Aufschreibungen  gemacht,  und  diese  mit 
einander  verglichen  werden.  Werden  die  Lokomotiven 
zur  Reparatur  so  viel  vorher  angekündigt,  dafs  das 
Nebenmagazin  die  Vorratsteile  rechtzeitig  anfordern 


kann,  so  können  alle  Ersatzteile  zur  Stelle  sein,  ehe 
die  Lokomotive  auseinander  genommen  ist. 

Die  Hauptwerkstätten  sollten  grundsätzlich  nur 
Revisionen  verbunden  mit  gröfseren  Kesselreparaturen 
vornehmen  und  dementsprechend  mit  schweren  Kranen 
und  leistungsfähigen  Kesselschmieden  ausgerüstet  sein. 
Auf  ausgedehnten  Strecken  sind  mehrere  Hauptwerk- 
stätten nötig,  aber  man  sollte  nie  mehr  wie  eine 
Zentralwcrkstätte  zulassen. 

Man  kann  auch  bedeutend  sparen,  wenn  man  die 
kleinen  Werkstätten  nicht  überlastet,  da  dann  alle  dort 
wiederherzustellenden  Lokomotiven  viel  länger  als 
vorgesehen  dem  Dienst  entzogen  werden. 

III.  Zentralisation  und  Ausgleich  der  Werk- 
zeugmaschinen auf  einer  ganzen  Bahn. 

In  jeder  Werkstatt  wird  von  dem  Vorstande  dafür 
gesorgt  werden,  dafs  möglichst  gute  Maschinen  und 
möglichst  viel  Spczialmaschinen  vorhanden  sind.  Da- 
durch werden  in  der  Regel  die  kleineren  Werkstätten 
zu  gut  ausgerüstet.  Will  man  reorganisieren,  so  mufs 
zunächst  ein  Verzeichnis  aller  Werkzeugmaschinen 
aufgenommen  werden  und  gleichzeitig  festgestellt 
werden,  wie  stark  die  einzelnen  Maschinen  beschäftigt 
sind.  Hat  man  die  zentrale  Herstellung  der  Einzelteile 
ins  Werk  gesetzt,  so  wird  man  finden,  das  die  Zentral- 
werkstättc  mehr  Maschinen  braucht;  diese  wird  man 
aber  in  der  Regel  nicht  neu  zu  beschaffen  brauchen, 
sondern  aus  den  kleineren  Werkstätten  entnehmen 
können. 

Viel  kann  im  Werkzeug  selbst  gespart  werden. 
Die  Schnellaufstähle  in  geeigneten  Stahlhaltern  gestatten 
einen  viel  geringeren  Vorrat.  Werden  diese  Stähle 
im  Werkzeugraum  geschliffen  und  gehärtet,  so  kann  man 
der  ganzen  Werkstatt  die  geeignete  Schneide  zugänglich 
machen.  Gröfsere  Bahngesellschaften  geben  Vj  bis 
5 Millionen  jährlich  für  Werkzeugmaschinen  und  Werk- 
zeuge aus.  Beschafft  man  keine  überflüssigen  Maschinen, 
hält  man  mit  der  Herstellung  kleiner  Spezialmaschinen 
zurück,  schränkt  man  die  Werkzeugfabrikation  in  den 
! kleineren  Werkstätten  bis  auf  das  Nötigste  ein  und 
schreibt  die  wirklichen  Kosten  ftlr  Werkzeugreparatur 
pro  Tag  auf,  vor  und  nach  der  Reorganisation,  so  wird 
man  keinen  Schaden  in  der  Ausgabe,  aber  eine  gröfsere 
Leistungsfähigkeit  infolge  der  besseren  Uebcrsichtlichkcit 
: des  Werkzeugersatzes  erhalten.  Greift  man  energisch 
I durch,  so  wird  man  die  obige  Ausgabe  auf  die  Hälfte 
reduzieren  können. 

Die  Werkzeuge  kosten  nur  5 pCt.  von  den  Loko- 
motiv-Gesamtreparaturkosten  und  um  ihrer  selbst  willen 
würde  man  diese  Reorganisation  nicht  durchführen,  aber 
man  kann  dadurch  auch  die  Lokomotiven  selbst  20  pC't. 
schneller  fcrtigstellen  und  das  zählt  mehr. 

Betrachtungen  über  Auswahl  und  Konstruktion 
der  Werkzeugmaschinen. 

Bei  dem  Neubau  oder  Ausbau  von  Werkstätten 
sucht  jedermann  vom  Arbeiter  bis  zum  Vorstand  hinauf 
die  besten  und  neuesten  Maschinen  anzuschaffen. 
Darin  liegt  eine  grofse  Gefahr.  Man  läfst  sich  durch 
die  Reklame  sehr  leicht  falsch  beeinflussen.  So  z.  B. 
beweisen  einem  die  elektrischen  Firmen,  dafs  elektrischer 
Einzclantrieb  von  Werkzeugmaschinen,  von  Kranen  usw. 
grofse  Ersparnisse  mit  sich  bringen.  In  gleicher 
Weise  werden  grofcc,  schwere,  neue  Maschinen  für 
wesentlich  gehalten.  In  vielen  Fällen  ist  grade  das 
Gegenteil  das  sparsamere,  besonders  wenn  man  alte 
Maschinen  für  besondere  Arbeiten  umbauen  kann. 
Zunächst  sind  manche  Maschinen  schon  ihres  Gewichtes 
wegen  teurer  als  nötig  und  für  eine  schnelle  Produktion 
zu  schwerfällig.  Zweitens  sind  diese  schweren  Maschinen 
meist  mit  gufseisemen  Rädern  ausgerüstet,  die  aul  die 
Dauer  schwere  Arbeit  nicht  leisten  können.  Drittens 
sind  viele  Maschinen  mit  Rücksicht  auf  bequemere 
Bedienung  und  gröfsere  Abstufung  in  den  Geschwindig- 
keiten mit  elektromotorischen  Antrieb  versehen  ohne 
Rücksicht  auf  den  tatsächlichen  pekuniären  Vorteil. 
Viertens  vernachlässigt  man  die  wirklichen  Kosten  der 
Maschine  vielfach  gegenüber  ihrer  Leistungsfähigkeit. 
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Alle  Kosten,  mit  denen  eine  Maschine  belastet 
werden  mufs,  stehen  im  direkten  Verhältnis  zur  Gröfse 
der  Maschine  und  zu  ihrem  Kraftbedarf.  Rechnet  man 
alle  Nebenunkosten  hinzu,  so  zeigt  sich,  dafs  besonders 
die  grofsen  modernen  Maschinen  infolge  der  Betriebs- 
kosten recht  unwirtschaftlich  sind,  wenn  sie  nicht  völlig 
ausgenutzt  werden.  Es  gibt  Maschinen,  die  sich  in 
Reparaturwerkstätten  nie  rentieren  werden,  wie  z.  B. 
hydraulische  Flanschenpressen. 

Anstelle  zu  viel  neue  Maschinen  anzuschaffen,  soll 
man  lieber  zur  Verbesserung  von  alten  Maschinen 
schreiten.  Wie  dabei  vorgegangen  werden  kann,  wird 
an  dem  Beispiel  einer  Buchsenbohrmaschine  gezeigt. 
Die  Einspannung  erfolgte  froher  in  zwei  Eisen  bügeln 
mittels  Holzklotzen.  Zunächst  wurden  die  Holzklötze 
durch  Stellschrauben  ersetzt.  Dann  wurde  der  Bügel 
verstärkt  und  eine  doppelte  Reihe  von  Schrauben  ein- 
geführt. Um  die  Schnittgeschwindigkeit  erhöhen  zu 
können,  wurde  der  Riemen  verstärkt,  die  Stufenscheibe 
verbreitert  und  verkleinert,  das  gufseiserne  Schraubenrad 


durch  ein  solches  aus  Rotgufs  ersetzt  und  schlicfslich 
der  Motor  verstärkt.  Das  Endergebnis  war  eine  Maschine, 
wie  sic  gleich  leistungsfähig  auf  dem  Markte  nicht  vor- 
handen ist. 

Die  Verkäufer  kümmern  sich  nicht  darum,  ob  eine 
Maschine  sich  für  den  Verwendungszweck  eignet.  Pafs- 
recht  kann  man  aber  alle  Maschinen  machen  durch 
geschickte  systematische  Neukonstruktion,  durch  teil- 
weise Erneuerung  und  durch  VergrOlserung  der  Schnitt- 
geschwindigkeit und  Leistungsfähigkeit  der  alten 
Maschinen.  Fast  bei  allen  Eisenbahnen  kann  die  Hälfte 
der  Werkzeugmaschinen  gespart  werden  durch  sorg- 
fältigen Austausch  zw'schcn  den  einzelnen  Werkstätten. 

Wenn  diese  Verbesserung  der  maschinellen  Ein- 
richtung ein  System  der'  Belohnung  der  Arbeit  ent- 
sprechend der  persönlichen  Leistung  zur  Folge  hat 
oder  eine  and«  re  finanzielle  Anstachelung,  um  Zeit  in 
den  maschinellen  oder  andern  Bearbeitungen  zu  sparen, 
so  wird  man  bald  den  Nutzen  dieser  Verbesserungen 
verspüren.  Di. 


Der  Fall  „Kick“  und  ein  Versuch  zur  Neuordnung  der  Lehre 
von  der  Patentfähigkeit*) 

von  J.  Lüders  in  Aachen 
(Fortsetzung  von  Seite  58  in  Band  60.) 


5.  Ausreichende  Offenbarung. 

Es  genügt  nicht,  dafs  der  Allgemeinheit  mitgeteilt 
wird,  dafs  diese  oder  jene  Erfindung  gemacht  und  der- 
gestalt die  gestellte  Aufgabe  gelöst  sei,  sondern  die 
Art  und  Weise,  wie  die  Lösung  sich  vollzieht,  mufs 
von  dem  patcnthcischcnden  Erfinder  so  dargelegt  werden, 
dafs  sie  fortan  von  jedem  Sachverständigen  ausgeführt 
werden  kann.  Als  ungenügende  Offenbarung  wäre  auch 
anzu  sehen,  wenn  die  Beschreibung  einer  Erfindung  nicht 
mit  dem  übercinstimmt,  was  nach  dem  Patentansprüche 
ihr  Gegenstand  ist.  Das  Erfordernis  ausreichender 
Offenbarung  ist  ebenso  wie  das  des  genügenden  Wertes 
aus  dem  Wesen  des  Patentes  abzuleiten.  Die  heutige 
Theorie  sieht  nun  ausreichende  Offenbarung  auch  nur 
als  eine  Erfindungsqualität  an  und  kennt  ihren  Mangel 
ebensowenig,  wie  ungenügenden  Wert,  als  eigenen 
Nichtigkeitsgrund.  Es  ergeben  sich  daraus  ähnliche 
Mifsstände,  wie  die  vorhin  bei  No.  4 beschriebenen. 
Würde  eine  Klage  wegen  tatsächlicher  Wertlosigkeit 
angcstellt  und  zurückgewiesen,  weil  die  Erfindung  noch 
nicht  Zeit  gehabt  hätte,  sich  zu  bewähren,  so  kann  der 
zurückgewiesene  Kfägcr  keine  neue  Klage  anstcllen, 
wenn  er  später  zu  der  Einsicht  gekommen  ist,  dafs 
mangelhafte  Offenbarung  der  Grund  der  vorher  tat- 
sächlich vorhandene^  Wertlosigkeit  des  Patentes  ist. 

6.  Rechtmäfsige  Entstehung. 

Das  Erfordernis  rechtmäfsiger  Entstehung  ist  durch 
§ 3 und  § 10  No.  3 gegeben,  welche  die  Erteilung  eines 
Patentes  an  den  Anmelder  ausschliefsen  bezw.  die 
Nichtigkeitserklärung  vorschreiben,  „wenn  sich  ergibt, 
dafs  der  wesentliche  Teil  der  Anmeldung  den  Be- 
schreibungen, Zeichnungen,  Modellen,  Gerätschaften  odi  r 
Einrichtungen  eines  Andern  oder  einem  von  diesem 
angewandten  Verfahren  ohne  seine  Einwilligung  ent- 
nommen war."  Der  eigentliehe  Erfinder  hat  in  diesen 
Fällen  unter  gewissen  Einschränkungen  das  Recht,  die 
Erteilung  des  Patentes  zu  verbieten  oder  für  sich  zu 
verlangen,**)  „denn  das  darf  man  niemals  übersehen, 
der  eigentliche  Rechtsgrund  des  Verbietungsrechtes 
(d.  h.  eine  Erfindung  zu  benutzen)  ist  nicht  das  vom 
Kaiserlichen  Patentainte  erteilte  Patent,  sondern  das 

*1  R e r i c h t i p u n k : In  Band  60,  Heft  3,  Seite  56  rechts.  Zeile  18 
im  Texte  von  unten,  statt:  „letzteren“  lies:  „letzten  immateriellen*. 
Seite  56  rechts,  Zeile  14  von  unten  lies:  „tun.  Aber*  statt  „tun, 
aber*. 

**)  Die  ihm  aufser  der  Nichtigkeitsklage  zustchcnde  Klage  auf 
Uehertragung  de*  «chon  erteilten  Patentes  geirrt  nicht  in  das 
Gebiet  des  Patentrechtes  (.S.  S.  84 1. 


geistige  Eigentum  des  Erfinders  an  dein  Gegenstände 
der  Erfindung.  Weil  der  Gesetzgeber  dieses  geistige 
Eigentum,  welches  präsumtiv  dem  ersten  Anmelder 
zusteht,  anerkennen  und  unter  Schutz  stellen  will,  darum 
hat  das  Patentamt  ein  Patent  zu  erteilen." 

Sind  diese  Worte*)  auch  nicht  für  den  Zweck 
geäufsert  worden,  für  den  sie  hier  benutzt  werden,  so 
bilden  sie  doch  hier  die  beste  Begründung  dafür,  dafs 
der  Punkt  6 in  eine  Reihe  mit  den  aus  § 1 abgeleiteten 
inneren  Erfordernissen  der  Patentfähigkeit  zu  stellen 
ist.  Er  ist  gesetzlich  ausgesprochen  in  tj  3,  aber  seine 
Anerkennung  ist  nur  die  Bestätigung  dessen,  was  der 
letzte  Rechtsgrund  des  Patentwesens  verlangt.  Diesem 
Verhältnisse  tatsächlich  entsprechend  ist  der  Mangel  an 
rechtmäfsiger  Entstehung  der  patentrechtlichen  Ver- 
jährung des  § 28  nicht  unterworfen  worden,  wie  sämt- 
liche andere  Nichligkeitsgi ünde  mit  Ausnahme  von  8. 

7.  Neuheit. 

A.  Das  Wesen  der  Neuheit. 

Neuheit  wird  als  Erfordernis  der  Patentfähigkeit 
durch  die  I und  2 verlangt  und  definiert.  § 1 sagt: 
„Patente  werden  erteilt  auf  neue  Erfindungen“,  § 2. sagt: 
„Eine  Erfindung  gilt  nieht  für  neu,  wenn  sie  usw." 

Eine  an  sich  patentfähige  und  daher  patentierbare 
Erfindung  mufs  neu,  d.  h.  der  Allgemeinheit  unbekannt 
sein,  um  des  Patentes  würdig  dazustehen.  Ist  eine 
innerhalb  eines  engeren  nicht  genügend  unterrichteten 
Kreises  gemachte  Erfindung  schon  Eigentum  der  All- 
gemeinheit, so  braucht  diese  nicht  erst  ein  Patent  auf 
sie  zu  erteilen,  um  sie  zu  erwerben. 

Um  die  Neuheit  beurteilen  zu  können,  mufs  der 
Inhalt  der  Erfindung  einerseits  und  andererseits  der 
Umfang  des  etwa  vorhandenen,  ihr  vergleichbaren  Teiles 
des  Gemeingutes  fest  gestellt  werden.  Das  Gebiet  der 
Allgemeinheit,  um  ein  Bild  zu  gebrauchen,  befindet  sich 
teils  in  ihrem  offenkundigen  Besitze,  teils  ist  es  dessen 
natürliche,  aber  noch  nicht  eingenommene  Pertinenz 
und  auch  diese  Pertincnzcn  sind  bei  der  Feststellung 
des  ganzen  Gebietes,  d.  h.  der  Untersuchung  der  Neuheit, 
zu  berücksichtigen.  Es  ergibt  sich  dann  durch  mehr 
oder  weniger  einfache  Schlüsse  manches  als  Eigentum 
der  Allgemeinheit,  was  äufserlich  davon  verschieden 
erscheint,  es  ist  ihr  wenn  auch  nicht  offenkundiges, 
so  doch  geistiges  Eigentum.  Von  dem  subjektiven 
Inhalte  der  Erfindung  ist  also  nicht  nur  das  offenkundige 
oder  augenfällige  oder  auch  handgreifliche,  sondern  auch 
das  geistige  Eigentum  der  Allgemeinheit  abzuziehen. 

*»  Bolze,  K nt wurf  einer  Pütrntnovelle,  S.  6 oben. 
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Der  Rest  ist  der  patentfähige  bezw.  patentwürdige  Inhalt 
der  Erfindung. 

Eine  tatsächlich  verbesserte  Konstruktion  einer 
bekannten  Maschine  mufs  als  augenfällig  neu  anerkannt 
werden,  weil  sie  anders  ist,  als  das  bisherige;  wird  sie 
aber  als  einfache  Folge  aus  dem  Vorhandenen  erkannt, 
ist  sie  nur  eine  Abänderung,  keine  charakteristische 
Veränderung,  so  ist  sie  nicht  patentwürdig. 

Bei  dieser  Darstellung  wird  der  Inhalt  der  Erfindung 
als  das  Gegebene  angesehen  und  dann  die  Frage  auf- 
geworfen, wie  weit  das  Vorhandene  an  ihn  heranreicht, 
während  man  jetzt  von  dem  Vorhandenen  ausgehl  und 
untersucht,  ob  die  Erfindung  es  I«  züglich  ihres  augen- 
fälligen und  geistigen  Gehaltes  überragt.  Man  spricht 
daher  von  dem  geistigen  Gehalte  der  Erfindung,  statt 
von  dem  des  Gemeinvermögens,  und  sagt,  die  patent- 
fähige Erfindung  müsse  eine  wirkliche  Erfindung  sein, 
sie  müsse  etwas  Ueberraschendt  s und  Schöpferisches 
haben,  sie  müsse  neuartig  sein,  oder  vor  allem:  sic 
müsse  aus  einem  Erfi  ndu  ngsgedanken  hervor- 
gegangen sein.  Aber  das,  was,  nachdem  so  der  Charakter 
der  wahren  Erfindung  beschrieben  wurde,  später  als 
Neuheit  auftritt,  geht  über  die  Grenzen  dessen,  was 
hier  offenkundige  Neuheit  genannt  wild,  hinaus  und 
umfafst  tatsächlich  auch  die  geistige  Neuheit.  Daraus 
entsteht  das  schon  in  den  Verhandlungen  über  die 
Patent  no veile  von  1891  besprochene  Verhältnis:  . . Von 

anderer  Seile  wird  geltend  gemacht  . . . Mafsgebend 
ist  dabei  u.  a.  der  Gesichtspunkt,  dafs  die  Begriffe 
„Erfindung“  und  „Neuheit  der  Erfindung“,  bei  deren 
Nichtvorhandensein  das  erteilte  Patent  für  nichtig  zu 
erklären  ist,  flüssig  sind,  tatsächlich  auch  so  vielfach 
ineinander  verlaufen,  dafs  eine  Scheidung  beider  nicht 
tunlich  erscheint.“*!  Auch  eine  Entscheidung  des  Patent- 
amtes, in  der  „Mangel  einer  Erfindung“  und  „Mangel 
an  Neuheit“  zu  einem  Nichtigkeitsgrunde  „Mangel  einer 
neuen  Erfindung“  zusammengezogen  wurde  (S.  S.  292f, 
dürfte  aus  dem  Wesen  der  Sache  hervorgegangen  sein, 
das,  wie  ich  fest  annehmen  möchte,  auch  schon  früher, 
wenn  auch  vielleicht  nicht  in  voller  Schärfe  hervor- 
gehoben sein  wird. 

Der  Inhalt  einer  zu  patentierenden  Erfindung  ergibt 
sich  zunächst  aus  dem  Patentansprüche  und  weiter  aus 
der  Patentbeschreibung,  und  die  Frage  entsteht  jetzt, 
ob  bei  der  Feststellung  der  Neuheit  auch  aus  ihnen  der 
weitergehende  geistige  Inhalt  zu  entwickeln  ist.  Die 
Frage  ist  zu  verneinen;  es  handelt  sich  nur  um  die 
Neuheit  des  Angemeldeten,  nicht  um  die  der  aus  ihm 
etwa  zu  ziehenden  Folgerungen.**) 

Es  ist  stets  schwierig,  die  Grenzen  zwischen  dem 
offenkundigen  und  dem  geistigen  Gemcingutc  zu  ziehen 
und  deshalb  ist  hier  auch-darauf  verzichtet  worden,  beides 
getrennt  zu  behandeln,  obgleich  sie  in  der  schematischen 
Aufstellung  (vgl.  Band  60,  S.  55)  getrennt  wurden. 
Jener  Umstand  kann  aber  auch  nur  den  Entscheidungs- 
grund  und  nicht  die  Entscheidung  selbst  beeinflussen. 
Die  entscheidende  Frage  ist  nicht,  wo,  von  der  offen- 
kundigen Neuheit  aus  gerechnet,  geistige  Neuheit  an- 
fängt, sondern  wo  sie  schlicfslich  aufhört.  Die  Schwierig- 
keit dieser  Frage  wird  freilich,  wie  ausdrücklich  hervor- 
gehoben werden  soll,  durch  die  Art,  wie  hier  die 
Erfordernisse  der  Patentfähigkeit  formuliert  werden, 
nicht  verringert.  An  dem  Kerne  di  r bisherigen  Auf- 
fassung wird  durch  die  hier  versuchte  Neuordnung  nichts 
geändert  und  die  zu  beantwortenden  Fragen  sind  tat- 
sächlich dieselben.  Dennoch  dürfte  der  Mafsstab  der 
geistigen  Neuheit,  der  an  die  bestimmten  Vorschriften 
des  § 2 wenigstens  erinnert,  nicht  ganz  so  unbestimmt 
und  individuell  sein,  wie  der  des  Erfindungsgedankens. 

Steht  die  Neuheit  einer  Erfindung  von  vornherein 
fest,  so  kann  cs  zu  der  schlicfsliclien  Untersuchung  ihrer 
geistigen  Bedeutung,  also  ihres  Eriindungsgcdankens, 
nicht  kommen,  und  im  wesentlichen  werden  dann  nur 
ihr  allgemeiner  Erfindungscharakter  und  ihr  materieller 

*>  V*l.  Holze.  Entwurf  u»w.,  S.  23  ».  24  Das  Zitat  ist  ur- 
•.pronplirh  au»;  V.  Hojanowski : ,Ucbcr  die  Entwicklung  des  deutschen 
Patentwesens- “ 

**t  Sm  lludic  t<  nd  gilt  dieses  nicht  von  der  Feststellung  der 
(•renzen  des  erteilten  Patentes, 


Wert  geprüft  werden,  der  gewissermafsen  an  die  Stelle 
des  Erfindungsgedankens  getreten  ist.  Ueberhaupt 
hängen  Wert  und  Erfindungsgedanken  nahe  zusammen, 
was  vor  allem  bei  einer  im  Nichtigkeitsverfahren  cin- 
tretenden  PrüDu ng  der  geistigen  Neuheit,  d.  h.  des 
Erfindungsgedankens  eines  erteilten  Patentes  hervortritt, 
wo  der  Erfolg,  also  das  Indizium  des  Wertes,  oft  Über 
die  Anerkennung  des  Patentes  entscheidet.  Aber  schon 
im  Erteilungsverfahren  zeigt  sich  dieses.  Der,  wenn 
auch  nur  vermutete  höhere  Wert  des  Abgeleiteten 
gegenüber  dem  Bestehenden  ist  stets  ein  für  Neuheit 
‘sprechender  Umstand.  Die  somit  bei  der  Untersuchung 
der  geistigen  Neuheit  kaum  zu  vermeidende  vergleichende 
Untersuchung  des  Wertes  ergänzt  dann  die  anfängliche 
einseitige  Prüfung  (vgl.Bd.60,  S.58)  des  absoluten  Wertes 
der  Erfindung.  Selbstredend  ist  die  Ermittelung  des 
Mehrwertes  schwierig  und  die  Vermutung  des  Wertes 
mufs  häufig  genug  an  die  Stelle  des  Nachweises  treten, 
aber  möglichste  Sorgfalt  ist  hier  doch  anzustreben,  da 
bei  der  Patentierung  des  relativ  Neuen  jedenfalls  fremde 
Rechte  eingeengt  werden.*) 

Zwei  ausgedehnte  Klassen  der  Neuheitsfrage  leiten 
sich  aus  der  „Aequivalcnz“  und  aus  der  „Kombination“ 
ab.  Bei  der  Arquivalenz  handelt  es  sich  darum,  wann 
verwandte  Aufgaben,  die  durch  ein  und  dasselbe  Mittel 
gelöst  werden,  oder  aber  wann  verwandte  Mittel,  welche 
die  Lösung  einer  und  derselben  Aufgabe  in  an  sich 
gleicher  Weise  bewirken,  als  etwas  Neues  und  Patent- 
fähiges anzusehen  sind. 

Die  erste  spezielle  Anwendung  eines  mathematischen 
Satzes  zur  Lösung  gewisser  technischer  Probleme  ist 
zweifellos  eine  Erfindung.  Weitere  Anwendungen  auf 
andere  Problcmgruppen  sind  für  den  Sachverständigen 
in  der  Regel  nur  Acquivaicnzfällc,  natürlich  abgesehen 
von  Auslüh  rungsarten,  aber  die  Wichtigkeit  einer 
bestimmten  Anwendung  könnte  sie  doch  patentfähig 
erscheinen  lassen.  Die  Anwendung  eines  neuen  Binde- 
mittels für  Elektrodenmasscn  (S.  S.  39|  enthält  keine 
Aequivalcnz,  da  die  Erkenntnis  der  Möglichkeit  der 
Anwendung  eint  Entdeckung  ist.  Ganz  ähnlich  ist  die 
ihrer  Zeit  zur  Patentierung  angemeldetc,  aber  nicht 
zugelassene  Anwendung  von  Porzellan  statt  von  Metall 
zur  Anfertigung  von  Gasmaschinenzündrohren  vom 
Patentamte  wohl  als  ein  Fall  nicht  patentfähiger 
Aequivalcnz  angesehen  worden,  aber  sicherlich  mit 
Unrecht. 

Bei  reinen  Kombinationserfindungen  ist  alles  be- 
kannt: Aufgabe,  Mittel  und  Lösung,  so  dafs  Neuheit 
und  also  Patentfähigkeit  nur  aus  der  Verbesserung  des 
Effektes  des  Ganzen  begründet  wird,  welche  durch  die 
passende  Auswahl  der  einzelnen  Mittel  hervorgerufen 
sein  soll.  Die  Theorie  (S.  S.  37)  nimmt  nun  mit  Recht 
an,  dafs  etwas  wirklich  Neues  nur  dann  vorlicgc,  wenn 
die  Wirkung  der  Kombination  erheblich  gröfscr  sei,  als 
die  Summe  der  Einzelwirkungcn.  Besser  wäre  cs 
vielleicht  zu  sagen : wenn  die  Wirkung  einzelner  Bestand- 
teile durch  die  anderer  erhöht  wird.  Ist  dieses  der  Fall, 
kann  z.  B.  ein  zweckmäfsigeres  Detail  nur  angebracht 
werden,  wenn  ein  anderes  vorteilhaftes  Detail  zugleich 
angebracht  wird  — vielleicht  weil  dieses  wenig  Platz 
beansprucht  — so  ist  es  freilich  leicht  zu  entscheiden, 
ob  eine  Erfindung  vorliegt  und  so  überall,  wo  sich  die 
eingetretene  Vcrgröfserung  der  Wirkung  a priori  nach- 
weisen  läfst.  In  Wirklichkeit  ist  dieses  aber  selten  der 
Fall.  Dann  kann  die  Steigerung  des  Erfolges  bei  der 
Erlangung  des  Patentes  nur  behauptet  werden  und  wenn 
die  Gültigkeit  des  erteilten  Patentes  angefochtcn  werden 
sollte,  so  pflegt  statt  des  Beweises  nur  der  so  oft 
trügerische  Hinweis  auf  den  erzielten  geschäftlichen 
Erfolg  gegeben  zu  werden..  Bei  der  Erteilung  eines 
wirklichen,  rechts  und  links  Bekanntes  annektierenden 

*)  Die  Theorie  erwähn]  ilcn  Einflnfs  drs  Weites  bct*>  des 
Erfolge»  «ft  genug,  er  dürfte  »her  in  der  Praxis  noch  grßfser  sein, 
als  die  betreffenden  Erwähnungen  vermuten  lassen.  Der  Ausspforh 
des  Reichsgerichtes  (S,  5.  39):  „Wissenschaftlich  kann  die  Ab- 
änderung sehr  hai  inlos  sein  und  gewerblich,  also  patenlrcchtlich, 
vun  der  härhsten  Bedeutung*,  durfte  nichts  anderes  sein  als  c‘l,r 
Umschreibung  de»  Satzes,  dafs  der  Wert  der  Fahndung  und  nicht 
die.  lirftfse  des  soe.  Erftndtinxftgedankens  «her  ihre  PatcpiOhickcit 
entscheidet  (vgl.  »inten  S.  39  die  Anmerkung!. 
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Kombinationspatentes  sollte  übrigens  schon  deshalb  die 
gröfste  Vorsicht  geübt  werden,  weil  es,  vor  «allem  unter 
Mitwirkung  der  fünfjährigen  Verjährungsfrist  l§  28), 
stets  in  die  Rechte  Anderer  einschneidet.  Diese  Ver- 
hältnisse werden  unten  noch  näher  besprochen  werden 
und  mit  ihnen  die  neueren  Bestrebungen  von  Inter- 
essenten, die  Steigerung  der  einzelnen  Wirkungen  für 
überflüssig  zu  erklären  und  an  die  Stelle  der  Kombination 
die  einfache  Addition  zu  setzen.  — 

Nachtrag. 

Meine  Vermutung,  dafs  die  von  mir  befürwortete 
Auffassung  des  Erfordernisses  der  Neuheit  sich  schon 
bei  Andern  finden  würde,  war,  wie  Schanzc's  Berichte 
in  No.  712  und  713  der  Annalen  zeigen,  richtig.  Mein 
Standpunkt  dürfte  sich  indessen  dadurch  von  dem  meiner 
Vorgänger  unterscheiden,  dafs  ich  in  der  neuen  Auf- 
fassung nur  eine  Neuordnung  und  keine  Neubildung  der 
Lehre  von  der  Patentfähigkeit  erblicke.  Ich  teile  daher 
die  Erwartung  Dammc’s  nicht,  dafs  die  z.  Z.  bestehende 
„gefährliche  Rechtsunsichcrhcil“  aufhören  werde.  Wie 
weit  eine  solche  in  bestimmter  Richtung  wirkende,  und 
nicht  etwa  eine  unberechenbare  Rechtsungewifsheit  be- 
steht, wage  ich  nicht  zu  entscheiden,  ich  möchte  aber 
annehmen,  dafs  die  Fälle,  in  denen  das  Reichsgericht 
eine  Erfindung  annahm  und  das  Patentamt  sie  verneinte, 
noch  mehr  ins  Gewicht  fallen,  als  die  umgekehrten,  von 
Damme  ausschließlich  betonten.  Für  praktisch  nutzlos 
halte  ich  eine  bessere  logische  Ordnung  der  Patent- 
lehrc  natürlich  nicht,  wie  ich  oben  auch  hervorhob:  sie 
wird  etwas  erschweren,  dafs  die  Begriffe  Erfindung  und 
Neuheit  gegen  einander  ausgespielt  werden.  Die 
Schwierigkeiten,  die  die  Entscheidung  über  Patent- 
würdigkeit hat,  liegen  darin,  dals  es  sich  um  etwas 
dem  individuellen  und  fast  zufälligem  Ermessen  Unter- 
worfenes handelt.  Ich,  der  Techniker,  weil’s  nicht,  wie 
ich  in  Hunderten  von  Fällen  entscheiden  sollte  und 
könnte-  morgen  anders  entscheiden,  als  heute;  vielleicht 
ist  der  Jurist  besser  gestellt.  Vereinharungen  über  den 
Inhalt  der  Begriffe  „neu"  und  „Erfindung"  können  leider 
daran  so  wenig  ändern,  wie  Untersuchungen  über  die 
geistigen  Vorgänge  beim  Erfinden  und  auch  wie  neue 
Formulierung  der  Patentgesetze.  Alle  heute  entstehenden 
Fragen  würden  auch  auftreten,  wenn  in  unserem  Patent- 
gesetze entweder  das  Wort  „Erfindung"  durch  „Gegen- 
stand" oder  ein  ähnliches  Wort  ersetzt  würde,  oder 
das  Wort  „neu“  wegfiele  und  $2  so  anfinge:  „Patente 
werden  nicht  erteilt,  wenn  tisw."  und  endlich,  wenn 
sowohl  „Erfindung"  durch  ein  unzweifelhaftes  Konkretum 
ersetzt  würde  und  zugleich  das  „neu“  wegfiele.  Bei 
dieser  etwas  pessimistischen  Auffassung  der  Sachlage 
wird  man  erklärlich  finden,  dafs  ich  in  der  Anmerkung 
S.  54  in  Bd.  60  sagen  konnte,  mir  sei  von  der  Fach- 
literatur nur  das  im  Texte  ausdrücklich  zitierte  bekannt, 
zu  dem  ich  freilich  die  Gareis'sche  Sammlung  von 
Entscheidungen  hätte  hinzufügen  können.  Ich  habe 
dann,  als  ich  diesen  Aufsatz  niederzuschreiben  mich 
entschlofs,  wohl  überlegt  nicht  erst  patentrechtliche 
Studien  ang«  stellt,  um  dergestalt  zu  sehen,  zu  welchen 
Ergebnissen  der  denkende  Techniker,  der  nur  über  eine 
enzyklopädische  rechtliche  Uebcrsicht,  wie  sie  Seligsohns 
Handbuch  vermittelt,  gelangen  würde.  Eine  solche 
Arbeit  mußte  nach  meinem  Bedünken  mehr  Interesse 
bieten,  als  der  Versuch  einer  kritischen  Zusammenstellung 
des  bekannten. 

Wenn  ich  nun  im  Stande  wäre,  bei  einer  bestrittenen 
sog.  Erfindung,  gegenüber  dem  nach  § 2 oder  wie  nur 
immer  beschafften  Materiale  zu  sagen,  welche  ihrer 
Eigenschaften  ihre  Neuheit  und  welche  ihren  Erfindungs- 
Charakter  begründen,  so  wäre  dieser  Aufsatz  unge- 
schrieben geblieben.  Ist  aber  das  Erfordernis  der 
Erfindungsqualität  der  Ausdruck  dafür,  dafs  die  Ab- 
weichungen der  „Erfindung"  von  dem  vorgelegten 
Materiale  nicht  etwa  eine  bestimmte  und  also  angehharc 
Beschaffenheit  haben  sollen,  sondern  nur  eine  nicht  mit 
einem  Mafsstabe,  sondern  mit  dem  Gefühle  mefsbare 
Gröfse.  so  sehe  ich  nicht  ein,  weshalb  ein  eigener  Name 
für  dieses  Erfordernis  gebraucht  werden  soll,  der  den 
Sachverhalt  nicht  klarer  macht  und  eine  Motivierung 
des  Urteils  über  die  Patentwürdigkeit  nur  zu  .«ein  scheint. 


Es  ist  gewifs  nicht  zufällig,  dafs  die  Techniker  Schütze, 
Dubois  Rcymond  und  ich  darin  Obercinstimmen,  so 
verschieden  auch  unsere  Ansichten  in  anderen  Punkten 
sein  mögen,  dafs  Neuheit  und  Erfindungscharakter  zu- 
sammenfallen. Der  Jurist  Damm  und  tatsächlich  auch 
Seligsohn  haben  sich  dieser  .Ansicht  angeschlossen 
und  Damm  das  frühere  Auftreten  derselben  verfolgt. 
Er  hat  aber,  wie  es  scheint,  die  wichtigen  oben  benutzten 
Acufs«  rungen  Bojanowski's  nicht  berücksichtigt.  Doja* 
nowski  wollte  s.  Z.  < 1SQ0?)  im  Interesse  einer  ein- 
heitlichen Rechtsprechung  im  Nichtigkeilsverfahren  die 
Nachprüfung  des  Erfindungscharakters  durch  das  Reichs- 
gericht ausschliefscn  und  nur  die  der  Neuheit  zulassen, 
welche  Prüfung  aber,  wie  einleuchtet,  sich  sowohl  auf 
die  geistige,  wie  auf  die  offenkundige  Neuheit  erstreckt 
haben  würde.  Seine  Gegner  wollten  die  Revision  auch 
auf  den  Erfindungscharakter  ausdehnen,  weil  dieser  und 
Neuheit  in  einander  übergingen.  Man  war  also  über 
die  eigentliche  Lage  der  Sache  nicht  klar  und  übersah 
beiderseits,  dafs  der  (allgemeine)  Erfindungscharakter, 
dessen  Nachprüfung  Boja nowski  ausschliefscn  wollte, 
etwas  anderes  war,  als  derjenige,  dessen  Untersuchung 
von  der  der  Neuheit  untrennbar  zu  sein  schien.  Auch 
Bolze  <n.  a.  ü.  S.  29)  ist,  wie  cs  scheint,  auf  den 
Unterschied  nicht  aufmerksam  geworden.  Das  von  ihm 
gegebene  Beispiel  einer  reichsgerichtlichen  Nachprüfung 
des  Erfindungscharakters  betrifft  nicht  den  allgemeinen 
Erfindungscharaktcr,  sondern  die  geistige  Neuheit  einer 
offenkundig  neuen  Anwendung  eines  bekannten  Mecha- 
nismus (vergl.  unten  S.  39). 

Das  Reichsgericht,  das  damals  aussprach,  in  dem 
betreffenden  Verfahren  könne  eine  Erfindung  nicht  er- 
blickt werden,  hätte  eben  so  gut  sagen  können:  etwas 
patentfähiges,  oder:  etwas  patentreehtlu  h neues.  Wenn 
nun  ein  Jurist,  wie  Bolze,  durch  die  Acufscrungen 
Bojanowski's  nicht  angeregt  worden  ist,  die  „Flüssig- 
keit" der  Begriffe  Erfindung  und  Neuheit  weiter  zu  ver- 
folgen, so  ist  mir  das  kein  Beweis  dafür,  dafs  sie  ein 
Hirngespinst  ist,  wohl  aber  dafür,  dafs  die  Gleichstellung 
'encr  Begriffe  nicht  die  grofse  praktische  Wichtigkeit 
int,  die  Damme  ihr  beilegt.  Schließlich  sei  noch  bemerkt, 
dafs  auf  die  Bestimmungen  des  künftigen  schweizerischen 
Patentgesetzes  (S.  99  links  in  Bd.  60)  kein  «allzu  grofses 
Gewicht  gelegt  werden  darf.  Der  sog.  Beruf  zur  Gesetz- 
gebung ist  südlich  des  Rheins  auch  nicht  als  unbedingt 
vorhanden  anzunchmcn  und  es  ist  aufserdem  möglich, 
dafs  der  in  dem  betreffenden  Entwürfe  vorgesehene 
Nichtigkeitsgrund:  Nichtvorhandensein  einer  Erfindung 
als  Mangel  des  allgemeinen  Erfindungscharakters  auf- 
zulassen ist. 

B.  Der  neue  Gegenstand. 

Der  Gegenstand  einer  Erfindung  oder  auch  „die 
Schöpfung  kann  entweder  ein  Verfahren  oder  ein  körper- 
licher Gegenstand  oder  beitles  zugleich  sein;  der  körper- 
liche Gegenstand  ist  entweder  Arbeitsmittel  oder  Arbeits- 
erzeugnis“ (S.  S.  30,  No.  4).  Als  Arbeitsmittel  gelten: 
„Werkzeuge,  Geräte,  Waffen,  Instrumente,  Maschinen“ 
(S.  S.  87  nach  Hartig),  aber  auch  die  passiven  Arbeits- 
mittel, die  Apparate  und  die  Arbeit  übertragenden  nicht 
verbrauchenden  Bewegungsmechanismen  wären  in  dieser 
Zusammensetzung  eigens  aufzufohren. 

Das  Patentgesetz  erwähnt  die  Einteilung  in  Arbeits- 
mittel und  Arbeitserzeugnis  nicht;  es  kennt  neben  dem 
Verfahren  nur  das  Erzeugnis  4)  schlechtweg. 
Statt  Verfahren  und  Erzeugnis  kann  man  auch  Plan 
bezw.  Arbeitsplan  und  Sache*)  sagen.  Es  gibt  daher 
zunächst  Planpatente  und  Sachpatente  und  da  bei  einem 
Verfahren  nicht  dieses  an  sieh,  sondern  nur  sein  Er- 
zeugnis wesentlich  ist,  so  gibt  es  in  Wirklichkeit  nur 
Sachpatente  bezw.  Dingpate ntc,  was  das  Patcntgcsetz 
anerkennt,  indem  c-S  die  durch  ein  neues  Verfahren 
hergestellte  bekann'e  Sache,  wie  eine  neue  schützt. 

*1  Ich  wflrde  lieber  Idee  und  Hing  sagen,  «Ja  nur  der  Gegensatz 
des  Körperlichen  und  L'nkOi perlichen  betont  werden  »oll,  und  Wörde 
dann  die  Hcrcichnnns-cn  1‘lan  und  Sache  nur  «Ja  benutzen,  wo  ihr 
Gegensatz  zum  /wecke  hervorgehohen  werdrn  soll.  Indessen  ist 
eine  so  strenge  Scheidung  p-aktisch  unnötig,  wenn  hier  auch  ge- 
legentlich Hing  und  Sache  unterschieden  werden  wild. 
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Von  den  Manufakten,  den  Erzeugnissen  der  gelegent- 
lich von  den  Naturkrftften  unterstützten  Menschenhand 
sind  die  Produkte,  die  Erzeugnisse  der  gelegentlich 
von  der  Menschenhand  geleiteten  Naturkräfte  zu  unter- 
scheiden.*) Je  nac  h der  Erheblichkeit  des  Anteiles,  den 
der  Mensch  an  der  Entstehung  des  Produktes  nimmt, 
müssen  Natur-  und  Kunstprodukte  unterschieden  werden, 
die  letzteren  werden  aber  hier  in  der  Regel  kurz  als 
Produkte  bezeichnet  werden.  Kunstprodukte  und  Manu- 
fakte  sind  beide  als  Fabrikate  zu  bezeichnen.  Das 
Produkt  ist  nicht  patentierbar,  also  auch  nicht  das  Kunst- 
produkt; Chemikalien  sind  Kunstproduktc  und  mithin 
9>voti  nicht  nur  m»/m»  unschätzbar  (S.  S.  43  unten). 

Ein  Verfahren  besteht  in  der  Regel  aus  einer  Reihe 
einzelner  Verfahren,  Arbeitsvorgänge  oder  Operationen. 
Jedem  Arbeitsvorgänge  entspricht  ein  ihm  eigentümliches 
Arbeitsmittel.  Dem  Gesamtverfahren  entspricht  mit- 
unter ein  Gesamtarbcitsmiltel,  eine  Maschine:  eine  so  zu 
sagen  organische  Verbindung  einzelner  Mittel.  Arbeits- 
vorgang und  Arbeitsmittel  gehören  bei  dem  mechanischen 
Verfahren  zusammen,  wie  Begriff  und  Gegenstand. 
Auch  bei  dem  chemischen  Verlahren  entsprechen  sich 
Vorgang  und  Mittel,  die  aber  als  ruhende  Apparate, 
wie  Kessel,  Oefen  und  dergl.  auftreten;  sie  sind  daher 
keine  eigentlichen  Arbeitsmittel,  sondern  nur  Hilfsmittel, 
sie  decken  sich  auch  nicht  mit  dem  Vorgänge  und  bilden 
keine  Verkörperung  desselben.  Der  chemische  Vorgang 
ist  auch  kein  eigentlicher  Arbeitsvorgang,  da  ihn  nicht 
flufsere  Energie,  sondern  die  innere  Energie  der  Moleküle 
vollzieht.  Ein  solcher  Vorgang,  eine  Reaktion,  ist 
selbstredend  noch  weniger  ein  Arbeitsmittel  und  Ding, 
er  ist  aber  auch  kein  Plan.  Er  ist  als  physikalischer 
Vorgang  an  sich  zwecklos  und  ebensowenig  schutzfähig, 
wie  sein  Produkt.  Nur  eine  zweckdienliche  Folge  von 
Reaktionen,  ein  Verfahren,  könnte,  wenn  sic  in  eine 
nützliche  Verwendung  des  hergestellten  Stoffes  ausläuft, 
schutzfähig  sein,  und  ist  es  nach  § 1 auch. 

Die  Theorie  (S.  S.  87)  stellt  nach  Hartig,  als  mög- 
lichen Gegenstand  einer  Erfindung  folgendes  auf: 

1.  ein  (neues)  Arbeitsmittel  (Werkzeug  usw.), 

2.  ein  (neues)  Arbeitserzeugnis  (Fabrikat,  Waarc), 

3.  ein  (neues)  Verfahren,  welches  mit  schon  bekannten 
Arbeitsmitteln  ausführbar  ist, 

4.  ein  (neues)  Verfahren  mit  zugehörigen  zu  seiner 
Ausführung  erforderlichen  neuen  Arbeitsmitteln, 

5.  ein  (neues)  Verfahren  nebst  dem  durch  dasselbe 
hergestelltcn  neuen  Erzeugnisse, 

6.  ein  (neues)  Verfahren  cinschliefslich  des  neuen 
Arbeitsmittel  und  des  neuen  Erzeugnisses. 

Für  die  Lehre  vom  Patente  hat  diese  hauptsächlich 
die  Bildung  des  Patentanspruches  betreffende,  übrigens 
auf  chemische  Erfindungen  nicht  völlig  passende  Zu- 
sammenstellung dadurch  Bedeutung,  dafs  in  ihr  der 
Komplex:  Arbeitsmittel  und  Erzeugnis  fehlt.  Es  haben 
nämlich  weder  einzelne,  noch  lauter  neue  oder  auch 
bekannte  Arbeitsmittel  ein  Erzeugnis,  sondern  nur  das 
durch  Arbeitskraft  bewegte  und  mit  Arbeitsstoff  versehen 
gedachte  Arbeitsmittel  bezw.  ein  Komplex  von  solchen: 
eine  Maschine,  und  das  ist  nichts  Anderes  als  die  Ver- 
körperung des  Verfahrens.  Es  leitet  dieses  Verhältnis 
zu  der  wichtigen  unten  zu  behandelnden  Frage  hin, 
wann  Arbeitsmittel  und  Arbeitsplan  gleichbedeutend  sind, 
so  dafs  das  Bekanntsein  des  einen  das  Bekanntsein  des 
andern  bewirkt. 

Die  Neuheit  eines  Dinges  äufsert  sich  in  drei 
Richtungen:  Herstellung,  Erscheinung  und  Benutzung, 
denen  Verfahren,  Erzeugnis  und  Verbrauch  oder  auch 
Plan,  Sache  und  Zweck  entsprechen.  Es  gibt  also  Plan- 
patente,  Sachpatente  und  Zweckpatente,  welche  letzteren, 
wenn  es  sich  um  den  neuen  Zweck  einer  Sache  handelt, 
als  Planpatente  auftreten.  Der  neue  Zweck  eines  Plan- 
patentes liefert  dagegen  eine  Sache  und  ein  Sachpatent. 

Jede  der  drei  Richtungen  oder  Neuheiten  liefert  ftlr 
sich  einen  Patentgrund,  der  aber  nur  dann  zur  Geltung 
kommt,  bezw.  kommen  sollte,  wenn  die  beiden  andern 
Neuheiten  entweder  schon  aufgehoben  sind,  oder  durch 

’)  Ich  scheide  hier  schärfer,  als  der  Sprachgebrauch  leider  zu 
tun  pflegt,  und  zwar  mit  Hinsicht  auf  die  natOrlichen  und  rechtlichen 
Unterschiede  beider  Klassen  der  Erzeugnisse. 


die  Patentmeldung  aufgehoben  werden.  Das  Wesen  des 
Patentes,  das  vollständige  Offenbarung  der  Erfindung 
verlangt,  führt  zur  Aufstellung  der  Bedingung  gleich- 
zeitiger Konsumierung  aller  drei  Neuheiten,  die  aber 
im  Patentgesetze,  wie  unten  dargelegt  werden  wird, 
nicht  genügend  durchgeführt  ist. 

Das  Verhältnis  der  Neuheiten,  bezw.  der  auf  sie 
sich  gründenden  Patente  ergibt  sich  aus  dem  § 4:  „Das 
Patent  hat  die  Wiikung,  dafs  der  Patentinhaber  aus- 
schliefslich  befugt  ist,  gewerbsmäfsig  den  Gegenstand 
der  Erfindung  hcrzustellen,  in  Verkehr  zu  bringen,  feil 
zu  halten  oder  zu  gebrauchen.  Ist  das  Patent  für  ein 
Verfahren  erteilt,  so  erstreckt  sich  die  Wirkung  auch 
auf  die  durch  das  Verfahren  unmittelbar  hergestellten 
Erzeugnisse.“  Die  letzte  Bestimmung  ergänzt  die  des 
§ I,  dafs  von  der  Patentierung  ausgenommen  sind: 
„Erfindungen  von  Nahrungs-,  Gcnufs-  und  Arzneimitteln,*) 
sowie  von  Stoffen,  welche  auf  chemischem  Wege  her- 
gestellt  werden,  soweit  die  Erfindungen  nicht  ein 
bestimmtes  Verfahren  zur  Herstellung  der  Gegenstände 
i betreffen. 

Im  Allgemeinen  ist  zu  § 4 zu  bemerken,  dafs  der 
Gebrauch  des  Gegenstandes  des  Planpatcntcs  und  des 
Erzeugnisses  des  Sachpatentes  das  wirklich  wesentliche 
ist  und  dafs  das  Verbot  des  Herstellens  usw.  nur  Sinn 
hat,  insofern  durch  solche  Handlungen  ein  unbefugter 
Gebrauch  herbeigeführt  werden  kann. 

Die  Wirkungen  des  Patentes  haben  mithin  eine 
doppelte  Richtung:  sic  ermächtigen  den  Patentinhaber 
die  ihm  zukommenden  Befugnisse  auszuüben,  und  ver- 
bieten Anderen,  sie  ohne  die  Erlaubnis  des  Patentinhabers 
auszuüben,  dem  deshalb  ein  Aus nut zungsrecht  und  ein 
Untersagung«. recht  zusteht.  Das  Ausnutzungsrecht  ver- 
sagt gegenüber  Bestimmungen  des  öffentlichen  Rechtes 
und  kann,  auch  wenn  es  rcchtmäfsig  erteilt  ist,  durch 
ein  etwaiges  Ausnutzungsrecht  eines  älteren  Patentes 
suspendiert  werden.  Das  Unter sagungsrccht  ist  ferner 
eingeschränkt  durch  § 5,  der  denen,  die  eine  Erfindung 
vor  ihrer  Patentierung  benutzten,  die  Weiterbenutzung 
desselben  zusichert. 

Das  Sachpatent,  das  aus  guten  Gründen  nur  auf 
Manufaktc  erteilt  wird,  gewährt  ftlr  sich  allein  den  un- 
eingeschränkten Besitz  der  Befugnisse  des  § 4.  Seine 
Voraussetzungen  sind  nur  die  nötigenfalls  durch  Vor- 
weisung der  Sache  zu  erhärtende  Möglichkeit  ihrer 
Herstellung  und  das  Vorhandensein  einer  nützlichen 
materiellen  Verwendung.  Die  Art  der  Herstellung  braucht 
aber  nicht  dargelegt  zu  werden,  auch  wenn  sie  auf  der 
künstlichsten  Maschine  erfolgt  sein  sollte.  So  wenig, 
wie  die  Kundmachung  der  Herstellungsart  gesetzlich 
vorgeschriebe n ist,  ergibt  sich  indirekt  ihre  Notwendigkeit 
in  dem  Falle,  dafs  eine  unbefugte  Herstellung  oder  dergl. 
der  Sache  verfolgt  werden  soll,  da  es  dafür  ganz  gleich- 
gültig ist,  wie  sie  hergestellt  wurde.  Wenn  nun  das 
Herstellungsverfahren  unbekannt  bleiben  darf,  so  ist  es 
möglich  nach  Ablauf  des  Sachpatentes  noch  ein  zweites 
• Patent  auf  das  benutzte  Verfahren  zu  erhalten,  falls 
dieses  nicht  mittlerweile  einem  Andern  patentiert  sein 
sollte.  Dieser  würde  freilich  des  älteren  Sachpatentes 
halber  sein  Ausnutzungsrecht  nicht  ausQben  können  und 
dem  Sach  patenter**)  auch  nicht  die  Herstellung  der  Sache 
untersagen  können,  da  nach  § 5 dieser  fortfahren  darf, 
die  Sache  herzustcllen.  Natürlich  können  weitere 
Planpatcntc,  denen  aber  z.  Z.  das  Benutzungsrecht  ab- 
gehen  würde,  auf  diejenigen  Herstellungsarten  der  Sache 
genommen  werden,  welche  sich  der  Sachpatcnter  nicht 
hat  schützen  lassen. 

Der  nützliche  Zweck  der  Sache  rnufs,  wenn  er  nicht 
offenkundig  ist,  in  der  Patentanmeldung  angegeben 
werden,  aber  ein  eigner  Schutz  desselben  ist  unnötig 
und  wird  nicht  verliehen,  da  das  Benutzungsrecht  dem 
Patenter  von  vornherein  zustcht.  Dieses  deckt  dann 
alle  Verwendungsarten,  die  sich  aus  der  Erscheinung 
der  Sache,  also  aus  ihren  augenfälligen  Eigenschaften 
dem  Sachverständigen  ergeben,  einschliefslich  der  äqui- 
valenten Benutzungen.  Nichtäquivalente  Verwendungen 

*>  Auf  dir*c  wird  hier  nicht  näher  eingebunden  werden. 

**J  Ich  erlaube  mir.  dem  englischen  patcntcc  entsprechend,  das 
Wort  Patenter  *u  bilden,  wie  Eigentümer  aus  Eigentum  entsteht. 
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können  Gegenstand  besonderer  Zweckpatente  werden, 
so  weit  der  Sachpatcnter  sie  sich  nicht  durch  besondere 
Ansprüche  gesichert  hat.  Ihm  gegenüber  haben  fremde 
Zweckpatente  nur  das  Untersagungsrecht  bezüglich  ihres 
Zweckes. 

Das  Planpatent  hat  eine  zweifache  Wirkung,  cs 
schützt  einerseits  das  in  ihm  beschriebene  Verfahren 
und  andererseits  das  Erzeugnis  dieses  Verfahrens.  Alle 
Verfahren,  welche  dasselbe  Erzeugnis  liefern,  stehen 
daher  patentrechtlich  einander  so  gegenüber,  als  wenn 
sie  verschiedene  Sachen  hervorbrftchten,  und  entsprechend 
ihre  etwa  als  neuartig  zu  bezeichnenden  Erzeugnisse 
selbst.  Dagegen  versagt  der  aus  dem  Planpatentc  ab-  , 
geleitete  Schutz  der  neuartigen  Sache  dem  Sachpatente 
gegenüber,  das  die  Sache  unbedingt  ohne  Rücksicht  auf 
ihre  I lerkunft  schützt.  Nimmt  Jemand  ein  Planpatent  auf  | 
die  Herstellung  einer  neuen  Sache,  so  hat  sie  trotz  ihrer 
Neuheit  nur  den  Schutz,  den  das  Planpatent  gewährt; 
um  unbedingten  Schutz  zu  erlangen  mufs  ein  Sachpatent 
hinzukommen.  Diese  Sätze  gelten  sowohl  für  Manufakte, 
wie  für  chemische  Produkte,  nur  stehen  diese  von  vorn- 
herein unabhängig  von  einander  da,  weil  es  kein 
chemisches  Sachpatent  gibt.  Das  von  der  Kundmachung 
des  Zweckes  beim  Sachpatente  Gesagte  gilt  auch  beim 
mechanischen  Planpatente  bezüglich  des  Erzeugnisses. 
Etwas  anders  liegt  die  Sache  beim  chemischen  Plan- 
patente. Das  chemische  Produkt  ist  keine  Sache,  sondern 
nur  ein  Stoff  ohne  augenfällige  Eigenschaften,  der  weder 
Zweck  noch  Erscheinung  hat.  Seine  Vcrwendlichkeit 
ergibt  sich  auch  nicht  aus  seiner  Herstellungsart  und 
aus  seiner  chemischen  Zusammensetzung,  die  ihn  nur 
von  anderen  Stoffen  unterscheiden  lassen.  Die  blofse 
Möglichkeit  einer  nützlichen  Verwendung  genügt  hier  , 
nicht,  sonst  wäre  jeder  chemische  Körper  von  vorn- 
herein so  gut  wie  patentiert.  Das  Wesen  der  Verhält- 
nisse verlangt,  dafs  das  Vorhandensein  einer  bestimmten 
nützlichen  Verwendung  nachgewiesen  und  dem  Sach-  ■ 
verständigen  genügend  (S.  S.  233  unter  d)  kund  gemacht  ; 
wird.  Diese  Verwendung  mufs  aber,  wie  unten  dar- 
gelegt wird,  mechanischer  Art  sein,  oder  aber  in  einem 
Verfahren  stattfinden,  das  in  der  Herstellung  eines 
mechanisch  verwendeten  Stoffes  ausläuft;  cs  genügt 
nicht,  einen  Stoff  z.  B.  als  Oxydations-  oder  Reduktions- 
mittel zu  bezeichnen.  Auch  der  Planpatenter  braucht 
die  von  ihm  beschriebenen  Verwendungen  nicht  eigens 
schützen  zu  lassen,  da  der  Schutz  des  Erzeugnisses  zu- 
gleich dessen  Verwendungen  schützt. 

Die  Theorie  (S.  S.  30  Mitte)  scheint  die  Möglichkeit  I 
eines  Zweckpatentes  nicht  anzuerkennen,  es  soll  aber 
durch  die  betreffenden  Aussprüche  nur  die  Notwendig*  j 
keit  extensiver  Auslegung  des  Patentanspruches  und  die 
Berücksichtigung  der  Aequivalenz  betont  werden,  im 
Ucbrigen  wird  die  Patentfähigkeit  wesentlich  neuer  Ver- 
wendungsarten immer  (S.  S.  3 oben  und  sonst)  zugegeben. 
Das  Zweckpatent  gibt  weiter  keine  Befugnis,  als  eine  Sache 
auf  neue  Art  zu  verwenden ; es  kann  ohne  Benutzungs- 
lizenz nicht  ausgeQbt  werden,  so  lange  die  Sache  selbst 
allgemein  oder  in  Bezug  auf  eine  bestimmte  Herstellungs- 
art geschützt  ist.  Es  ist  möglich,  ein  Zweckpatent  auf 
die  Verwendung  einer  tatsächlich  neuen  Sache  zu  nehmen,  j 
ohne  diese  selbst  oder  ihre  Herstellung  schützen  zu 
lassen.  Bei  mechanischen  Erzeugnissen  wirdein  solches 
reines  Zweckpatent  wohl  niemals  Vorkommen,  da  ein 
Sachpatent  viel  wirksamer  ist,  aber  bei  chemischen  i 
Stoffen  wäre  es  denkbar.  Das  Herstellungsverfahren 
braucht  dabei  nicht  angegeben  zu  werden,  es  würde 
genügen,  wenn  in  der  Anmeldung  die  Zusammensetzung  j 
des  Stoffes  soweit  angegeben  würde,  dafs  ein  an- 
scheinend in  der  patentierten  Weise  verwendeter  Stoff 
mit  ihm  identifiziert  werden  könnte.  Nach  Ablauf  des 
Zweckpatentes  könnte  dann  noch  das  geheim  gehaltene 
Herstellungsverfahren  patentiert  werden.  Auf  die  Her- 
stellung des  Stoffes  von  Andern  genommene  Planpatente 
würden  zu  der  patentierten  Anwendung  nicht  berechtigen, 
während  der  Zweckpatenter  durch  sie  an  der  von  ihm 
aufgefundenen  Herstellung  des  Stoffes  nicht  gehindert 
ist.  Er  hat  also  tatsächlich  dieselben  Rechte,  als  ob  er 
ein  Planpatent  aufser  dem  Zweckpatent  genommen  hätte.  , 

Ob  ein  reines  chemisches  Zweekpatent  schon  vor-  i 
gekommen  ist  und  sein  Wesen  ausgenutzt  wurde,  ver- 


mag ich  nicht  zu  sagen,  aber  cs  ist  ein  Fall  bekannt,  in 
dem  nach  dem  Sachpatente  noch  ein  Planpatent  möglich 
gewesen  wäre.  Es  handelt  sich  um  die  bekannten, 
maschinell  hergestellten  krummen  Ofenrohre  aus  Blech, 
die  ohnehin  eine  gewisse  Rolle  in  der  Geschichte  des 
Patentrechtes  (Bolze  Entwurf  usw.  S.  66  u.  ff.)  spielen. 
Die  eigentümliche  Art,  wie  die  Krümmung  durch  Falten, 
die  an  der  Aufsenseite  des  Rohres  wieder  ausgebreitet 
sind,  ermöglicht  ist,  liefert  ein  Sachpatent.  Dafs  die 
Krümmer  durch  Handarbeit  hergestellt  werden  könnten, 
ist  klar,  aber  erst  ihre  billige  maschinelle  Herstellung 
macht  sie  aus  einer  Spielerei  zu  einem  Gebrauchs- 
gegenstande.  Doch  dürfte  wegen  des  Verschweigens 
des  Herstellungsverfahrens  ein  Patent  auf  die  Krümmer 
wohl  nicht  verweigert  werden.  Es  sind  freilich  wirklich 
zwei  Erfindungen  vorhanden,  aber  die  eine,  die  des 
Krümmers,  ist  wertlos,  wenn  die  andere,  die  maschinelle 
Herstellung,  nicht  dazu  kommt.*)  Die  Krümmer  sind 
übrigens  auch  eins  der  jedenfalls  seltenen  Beispiele 
dafür,  dafs  ein  Manufakt  auf  zwei  wesentlich  ver- 
schiedenen Wegen  hergestellt  werden  kann.  Es 
sind  nämlich  zwei  Maschinen  zu  ihrer  Herstellung 
erfunden  worden,  so  dafs  s.  Z.  ein  neues  Verfahren 
mit  dem  absolut  gleichen  Erzeugnisse  auftrat.  Die 
unklare  Fassung  des  Patentgesetzes  von  1877  führte 
dann  zu  langwierigen,  a.  a.  O.  geschilderten  Prozessen. 
Auch  ein  Beispiel  davon,  dafs  eine  Maschine  zu  zwei 
angeblich  verschiedenen  Zwecken  sich  benutzen  liefe, 
ist  in  der  Literatur  bekannt  (Bolze  Entwurf  usw.  S.  29 
u.  ff.)  Die  sogenannte  Tcndcringmaschine  war  bisher 
nur  zu  einer  gewissen  Appretur  dicht  gewebter  Stoffe 
angewendet  worden  und  wurde  dann  zur  maschinellen 
Ausführung  einer  bekannten  Appretur  gewebter  Spitzen 
benutzt.  Das  Reichsgericht  entschied  aber  damals,  dals 
ein  äquivalentes  Verfahren  vorläge.**) 

Die  nunmehr  berührte  Frage,  wann  ein  Gegenstand 
einem  andern  gegenüber  wesentlich  neu  ist,  gehört,  so- 
weit sie  überhaupt  theoretisch  behandelt  werden  kann, 
in  die  schon  besprochene  Lehre  vom  Wesen  der  Neuheit, 
und  ebenso  die  mit  ähr  zusammenfal lende  Frage,  wann 
ein  Teil  einer  Sache  oder  eines  Verfahrens  als  neu 
anzusehen  ist.  Dagegen  ist  hier  zu  erörtern,  ob  der 
Schutz  einer  sogenannten  Kombination  in  derselben 
Weise,  wie  der  eines  ganz  neuen  Gegenstandes  (S.  S.  87 
unten),  auch  ihre  einzelnen,  nicht  ausdrücklich  patentierten 
Teile  schützt,  falls  sie  tatsächlich  neu  sind  (S.  S.  38). 
Das  Patentamt  hat  früher  diese  durch  das  Gesetz  nicht 
entschiedene  Frage  rcgelmäfsig  verneint,  das  Reichs- 
gericht hat  sie  aber  in  beständiger  Rechtsprechung 
bejaht.  Die  entsprechende  heutige  Ansicht  ist  folgende: 
„Das  Einzelelement  ist  aber  nicht  für  alle  möglichen 
Zwecke,  sondern  nur  für  den  mit  der  Kombination  er- 
strebten Zweck  patentiert,  denn  für  diesen  Zweck,  abei 
auch  nur  für  diesen  Zweck  wird  das  Einzelclcmcnt  als 
Glied  in  der  Kette  der  Kombinationserfindung  von  dem 

für  die  Kombination  erteilten  Schute  mitbegriffc-n 

Soll  ein  Einzelelement  ganz  selbständig  ohne  Beschrän- 
kung auf  den  Kombinationszweck  geschützt  werden,  so 
mufs  in  einem  Nebenanspruehe  für  dasselbe  noch  ein 
besonderer  Schutz  und  zwar  in  diesem  Umfange  ver- 
langt werden."  Diese  Sätze  gelten,  mag  der  Gegen- 
stand der  Erfindung  körperlich  sein,  oder  nicht;  es 
geniefsen  ferner  die  Erzeugnisse  der  einzelnen  Teile 
eines  Verfahrens,  also  die  Zwischenerzeugnisse,  den- 
selben Schutz  (§  4)  wie  diese  selbst. 

Mir  scheint,  dafs  der  im  Zitate  geführte  Beweis 
nicht  viel  mehr  ist,  als  eine  ausführlichere  Darlegung 

*1  Es  ist  An  nicht  ssachr,  ob  cs  ungehörig  ist,  in  der  geschilderten 
Weise  die  Dauer  des  Patentschutzes  auf  2X  15  Jahre  auszudehnen, 
ungesetzlich  wäre  ein  solches  Vorgehen  aber  nicht.  Fs  würde  daher 
dcmPatentamtc  nicht  zustchcn,  cvenL  durch  eine  Ausfahrungsvorschrift 
einzugreifen. 

**}  Ich  halte  cs  für  sehr  wohl  möglich,  dafs  heule  anders  ent- 
schieden und  ein  sogenannter  Erßndungsgedankc  in  der  veränderten 
Anwendung  gefunden  wQrde.  Ich  denke  dabei  u.  a.  an  die  K.  G.  E.. 
durch  die  das  maschinell  betriebene  Mutosrop  als  patentfähige 
Fahndung  unerkannt  wurde.  Als  Entscheidungsgrund  wurde  der 
Erfolg  de*  Apparates  benutzt,  dem  freilich  auch  ein  „neuer  Zweck 
einer  biil/sehnctlcn  Vorführung  einer  grofsen  Zahl  von  Augenblicks- 
bildern' zugeschrieben  wurde. 
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der  zu  entscheidenden  Frage,  und  ich  möchte  glauben, 
dafs  man  entweder  sich  dein  Patentamte  anschlicfscn 
mufs  oder  die  als  patentwürdig  angesehene  Kombination 
dem  neuen  Gegenstände  völlig  gleichstellen,  und  ihre 
neuen  Bestandteile  ftlr  ebenso  geschützt  ansehen  mufs, 
wie  die  des  neuen  Gegenstandes,  wodurch  zugleich  das 
Auftreten  der  Frage,  ob  der  Gegenstand  eine  Kombination 
sei  oder  nicht,  unnötig  wird.  Das  Patentgesetz  kennt 
keine  verschiedenen  Arten  der  Neuheit.  Die  Neuheit 
der  neuen  Sache  ist  keine  andere,  als  die  der  neuartigen; 
jene  verändert  die  Wirkungen  der  letzteren  nicht,  und 
suspendiert  nur  die  Ausübung  des  Benutzungsrechtes. 
Logisch  ist  keine  andere  Lösung  möglich,  als  die  eben 
angedeutctc:  patentiert  werden  nur  Gegenstände,  Kombi- 
nationen werden  patentiert,  folglich  sind  sie  neue  Gegen- 
stände, folglich  usw.  Das  Patentgesetz  hat  diesen  Schlufs 
freilich  nicht  ausgeführt  und  also  sind  wir  formell  viel- 
leicht nicht  gezwungen,  ihn  zu  ziehen.  Dann  sollte  aber 
die  Zwcckmäfsigkeit  entscheiden  und  einer  der  beiden 
extremen  Wege  gewählt  werden  und  nicht  der  dem  Dafür- 
halten das  weiteste  Spiel  gewährende  Mittelweg  des 
Reichsgerichtes.  Man  könnte  vielleicht  sagen,  es  läge 
eine  Tatfrage  vor:  die  Beschaffenheit  der  neuen  Teile 
müfste  Über  ihre  Behandlung  entscheiden;  seien  sie 
wesentlich  für  die  Wirkung  und  somit  auch  für  die  An- 
erkennung der  Patentfähigkeit  der  Kombination,  so  wären 
sie  allgemein  sonst  nur  beschränkt  zu  schützen.  Aber 
wozu  ohne  dringende  Notwendigkeit  dem  persönlichen 
Ermessen  eine  neue  Türe  öffnen?  Am  zweckmäßigsten 
ist  übrigens  der  Weg  des  Patentamtes  aber  er  entspricht 
wohl  nicht  dem  Geiste  des  Gesetzes.*) 

Die  vorstehenden  Erörterungen  der  Stellung  neuer 
Teile  beziehen  sich  nur  auf  mechanische  Erfindungen, 
bei  chemischen  versagen  sie,  weil  es  keine  eigentliche 
chemische  Sache  gibt  und  der  Planschutz  keine  der 
geheimen  Eigenschaften  des  erzeugten  Stoffes  deckt. 
Auch  die  an  sich  zwecklose  Reaktion  kann  nicht  für 
sich  allein  geschützt  gedacht  werden,  sonder  nur  als 
Glied  in  der  Kette  der  Reaktionen,  dem  Verfahren,  dem 
sie  einverleibt  wurde.  Die  nähere  Ausführung  dieser 
Sätze  möge  zu  einer  Zusammenstellung  aller  Verhältnisse 
«ler  chemischen  Erfindung  benutzt  werden,  wovon  manches 
übrigens  schon  kurz  erwähnt  wurde. 

Das  Produkt  ist  gesetzlich  und  logisch  nicht  paten- 
tierbar. Nur  das,  was  einen  Zweck  hat,  kann  patentiert 
werden,  aber  das  Produkt  hat  als  solches  noch  keinen 
Zweck.  Chemisch  gibt  es  gar  keine  zweckdienlichen 
Endprodukte,  sondern  nur  Zwischenprodukte  beliebiger 
Herkunft  und  Zukunft.  Der  chemische  Stoff  wird,  so 
lange  er  chemischen  Operationen  unterliegt,  verändert, 
nicht  verbraucht,  er  wird  zwar  angewandt,  aber  nicht 
benutzt.  Er  wird  erst  benutzt,  wenn  er  in  den  Konsum 
übergeht,  wenn  er  aufhört,  als  Chemikalie  mit  anderen 
Stoffen  in  Wechselwirkung  zu  treten,  und,  statt  zu 
reagieren,  selbständig  und  mit  unveränderter  Molekül- 
anordnung einem  seine  Natur  behaltenden  Dinge  sieh 
anheftet,  oder  aber,  sich  gänzlich  auflösend  in  den 
organischen  Kreislauf  der  Urproduktion  eintritt.  Eine 
organische  Verbindung  tritt  ein,  wenn  eine  Chemikalie 
zur  Düngung  angewandt  wird,  der  nufserdem  der  rein 
mechanische  Akt  des  Ausstrcucns  vorhergeht.  Aehnlich 
sind  die  Vorgänge  bei  der  Desinfektion.  Rein  mecha- 
nische Verwendung  liegt  vor,  wenn  der  Stoff  dazu 
dient,  Wasserdichtigkeit  oder  Unverbrennlichkeit  herzu- 
stellen.  Ebenso  und  zwar  in  erster  Linie,  wenn  der 
Stoff  als  Farbstoff  oder  zum  Tränken  eines  Leuchtkörpers 
benutzt  wird.  Dafs  bei  einem  Farbmittel  die  mechanische 
Verwendung  durch  chemische  Operationen  nicht  selten 
eingcleitet  werden  mufs,  ändert  den  Charakter  der  Ver- 
wendung nicht.  Es  hängt  überhaupt  von  den  Umständen 
ab,  bei  welcher  Stufe  des  zum  streng  mechanischen 
Benutzungsakte  führenden  Verfahiens  zur  Patentierung 
desselben  bezw.  des  ihr  entsprechenden  Stoffes  zu 
schreiten  ist. 

•I  Die  oben  zitierte  Darlegung  tS.  S.  3Sl  tatst  übrigens  nicht 
deutlich  erkennen,  ub  die  als»  nclitig  gesehene  Ansicht  sich  mit  der 
des  R.  U,  deckt,  oder  ob  diese  weitergeht.  Wäre  dieses  der  Fall, 
so  würde  das  K.  G.  die  neuen  Teile  einer  Kombination  für  unbe- 
dingt geschützt  angesehen  haben 


Das  chemische  Produkt  ist  aber  nicht  alleine  an  sich 
zwecklos,  sondern  cs  fehlt  ihm  auch  die  Erscheinung. 
Niemand  kann  seine  Eigenschaften  ahnen,  und  es  ist 
keine  äufscrlich  charakterisie  te  Sache.  Es  ist  daher 
seiner  Natur  nach  nicht  patentierbar  und  das  Gesetz 
versagt  ihm  mit  Recht,  so  lange  es  nur  ein  Rohstoff 
ist,  den  Schutz.  Erst  der  als  mechanisch  benutzbar  er- 
kannte Stoff  ist  patentierbar  geworden  und  seinet- 
wegen auch  die  verschiedenen  Arten  seiner  Herstellung. 

So  wenig  ein  neuer  Stoff  als  solcher  einem  Einzigen 
ausschlidslich  gehört,  gehört  diesem  die  einzelne  neue 
chemische  Operation,  die  den  Stoff  liefert.  Er  hat  sie 
nicht  zielvoll  geschaffen  und  erfunden,  sondern  als 
Urheberin  des  neuen  Stoffes  aufgefunden  und  entdeckt. 
Er  hat  damit  zunächst  nicht  die  Industrie,  denn  das 
neue  Produkt  ist  zwecklos,  sondern  die  Wissenschaft 
bereichert  und  dafür  wird  kein  Patent  erteilt.  Was 
von  der  einzelnen  Operation  gilt,  gilt  einer  Folge  von 
Operationen,  vom  Verfahren,  denn,  wenn  die  Summanden 
einzeln  gleich  Null  sind,  ist  es  auch  ihre  Summe.  Und 
auch  wenn  ein  bekanntes  nützliches  Produkt  «lurch  ein 
neues  Verfahren  hergestellt  wird,  steht  dieses  Verfahren 
rechtlich  nicht  anders  da,  als  das  einen  neuen  Körper 
zufällig  liefernde.  Einem  richtigen  Gefühle  folgend 
spricht  man  in  jenem  Falle  auch  nur  von  einer  Entdeckung 
und  in  Wirklichkeit  wird  noch  Entdeckung  genug  in 
dem  aprioristisch  geplanten  Verfahren  stecken,  das 
schliefsiich  ja  auch  ganz  und  gar  entdeckt  sein  könnte. 
Man  vergleiche  damit  die  Genesis  der  mechanischen  Er- 
findung! Das  neue  Verfahren  als  solches  ist  also 
niemals  schutzfähig,  es  ist  von  vornherein  Gemeingut 
Nur  der  Zweck  seines  Erzeugnisses  heiligt  es,  so  lange 
cs  ihm  gewidmet  ist,  und  Verfahren  und  Erzeugnis 
sollten  trotz  des  nur  in  bestimmter  Richtung  erteilten 
Schutzes  zur  chemischen  Herstellung  eines  neuen  und 
nutzbaren  Stoffes  verwendet  werden  dürfen,  der  bezüglich 
seiner  Herstellung  dann  von  dem  geschützten,  als  Aus- 
gangspunkt benutzten  Stoffe  ab  geschützt  werden  kann. 

Das  Reichsgericht  hat  nun  bezüglich  der  chemischen 
Fabrikate  folgendes  entschieden: 

1.  Es  ist  unmöglich,  das  zu  einem  Zwischenprodukte 
führende  Verfahren  lund  somit  auch  das  Produkt  selbsti 
allgemein  zu  patentieren,  ohne  Rücksicht  auf  eine  be- 
stimmte (mechanische)  Anwendung.  (Bolze  Entwurf  usw. 
S.  54  u.  ff.). 

2.  Es  ist  erlaubt,  ein  patentiertes  chemisches  Ver- 
fahren bis  zu  einem  seiner  Zwischenprodukte  zu  benutzen, 
vorausgesetzt,  dafs  der  Nachahmer  nicht  zu  demselben 
Endprodukte  gelangt  (S.  S.  88  oben). 

Die  Verhältnisse  der  chemischen  Erfindung  sind 
demnach  auch  nach  der  Ansicht  des  Reichsgerichtes 
ganz  andere,  als  die  der  mechanischen  Erfindung.  Es 
ist  kein  einzelner  Teil  des  chemischen  Verfahrens  und 
der  Folge  seiner  Erzeugnisse  durch  das  Ganze  geschützt 
und  es  ist  auch  nicht  möglich  ihn  besonders  schützen  zu 
lassen,  wenn  nicht  ein  bestimmter  mechanischer  Zweck 
Ihr  ihn  nachgewiesen  wird. 

Der  erste  Satz  deckt  sich  also  ganz  mit  dem  hier 
Behaupteten;  der  zweite  zum  gröfsten  Teile,  nur  bleibt 
zweifelhaft,  ob  das  Endprodukt  und  die  letzte  zu  ihm 
führende  Operation  des  Verfahrens  chemisch  weiter 
benutzt  werden  dürfen,  oder,  so  zu  sagen,  umgangen 
werden  müssen.  Aber  wenn  man  einmal  bis  vor  den 
letzten  Schritt  in  der  Anerkennung  der  Doppelnatur  des 
chemischen  Produktes  als  Ausgangspunkt  ihr  schutzlose 
chemische  und  schutzfähige  mechanische  Verwendung 
gegangen  ist,  ist  es  nach  meiner  Ansicht  unvermeidlich, 
auch  den  letzten  Schritt  zu  tun  und  zwischen  dem 
Zwischenprodukte  und  dem  doch  nur  zufälligen  und 
augenblicklichen  sogenannten  Endprodukte  nicht  mehr 
zu  unterscheiden.  Um  irgend  eine  Deutelei  an  den 
Worten  des  § 4 handelt  es  sich  dabei  nicht,  das  Eigentum 
der  Allgemeinheit  am  chemischen  Verfahren  liegt  jenseits 
der  Grenzen  des  Patentgesetzes.*) 

*l  Holze  In.  a.  O.  S.  56  oben)  sagt  bezüglich  der  chemischen 
Wciterverwendunj;  eines  geschützten  Stoffes:  „so  würde  dem  amlcra 
Erfinder  wohl  nur  ein  Abhängigkcitspatent  z«  geben  gewesen  sein  - 
Kr  schlierst  also  die  Nüglictikcit  nicht  unbedingt  aus,  die  chemische 
Wcitcrverwendung  zu  gestatten. 
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Bei  der  Bearbeitung  des  Patentgesetzes  von  1891 
hat  man  an  solche  Fragen  nicht  gedacht  und  anscheinend 
sich  Oberhaupt  mit  der  rechtlichen  Natur  der  chemischen 
Erfindung  nicht  beschäftigt,  denn  als  Grund  für  die 
Nichtpatentierbarkeit  der  chemischen  Stoße  wurde  das 
Interesse  der  Industrie,  denselben  Stoff  auf  neuem  und 
vorteilhafterem  Wege  herzustellen  angeführt-  (S.  S.  44 
oben). 

Aus  den  obigen  Grundsätzen  ergibt  sich  folgendes: 

Wer  einen  geschützten  Stoß'  auf  neuem  Wege  her- 
stellt, darf  dabei  das  geschützte  Verfahren  kreuzen,  denn 
der  Patenter  hat  auf  das  Zwischenprodukt  kein  Recht. 

Er  darf  aber  auf  dem  geschützten  Wege  nicht  fort- 
schreiten, es  sei  denn,  dafe  die  zu  benutzende  Reaktion 
schon  bekannt  war.  Die  Reaktionen  in  dem  geschützten 
durch  Verarbeitung  des  Stoffes  A den  Stoff  D liefernden 
Verfahrens  möge  so  verlaufen: 

A T ~ x 

a n ss  b -f-  x 

& 4*  fl  ^ c + y 

e -j-  Y = d 4-  * 

4-  = D 4- 

Hat  der  Nacherfinder  nun  a auf  neuem  Wege  hergestellt, 
so  darf  er  es  mit  « nicht  zusammenbringen,  falls  diese 
Reaktion  nicht  schon  bekannt  war,  er  mufs  sich  viel- 
mehr mit  */  4-  «,  — b -f-  x,  aus  dem  geschützten  Wege 
entfernen.  Bis  jetzt  wurde  vorausgesetzt,  dafs  das 
nützliche  Endprodukt  neu  sei.  Ist  dieses  nicht  der  Fall, 
und  es  wird  ein  teilweite  neuer  zu  ihm  führender  Weg  ent- 
deckt, so  würde  dieser  Teilweg,  weil  er  nur  ein  Zwischen-  i 
produkt  liefert,  nach  dem  Gesagten  schutzlos  sein,  was  ! 
unzulässig  ist.  Der  erste  Satz  mufs  daher  so  aufgefafst  ! 
werden,  dafs  eine  mechanische  Anwendung  des  End- 
produktes vorhanden,  nicht  aber,  dafs  sie  auch  neu  sein 
mufs.  Im  übrigen  hat  der  neue  geschützte  Wegteil  keine 
andere  Stellung,  als  wenn  es  ein  Teil  eines  geschützten 
Totalwcges  wäre.  Bei  dieser  Auffassung  des  ersten 
Satzes  ist  dem  § 4 entsprechend  Schutz  für  das  Ergebnis 
des  neuen  Wegteils  vorhanden,  der  sich  aber  nicht  auf 
sein  eigenes  Endprodukt  bezieht,  sondern  auf  das  nütz- 
liche Endprodukt  des  ganzen  Weges.  Wenn  nun  die 
ililfsstoffc  « fl  y usw.  auf  neuem  geschützten  Wege  her- 
stellbar sein  sollten,  so  würde  ihr  Schutz  auch  die  mit 
ihrer  I lilfe  hergestellten  Endprodukte  schützen,  aber  nur 
soweit  diese  zur  Zeit  der  Patentierung  bekannt  waren, 
was  überhaupt  von  allen  geschützten  Wcgtcilen  gilt. 
Andernfalls  hätten  die  Sätze  I und  2 überhaupt  keinen 
Sinn. 

Eine  Unbilligkeit  liegt  gewifs  nicht  in  den  verlangten 
Einschränkungen  des  chemischen  Schutzes.  Welches 
Recht  hat  der,  welcher  einen  eine  nur  wenig  wichtige 
Benutzung  gestattenden  Stoff  entdeckte  darauf,  dafs  ihm 
eine  andere  unendlich  wertvollere  Benutzung,  die  der  Stoff 
bei  chemischer  Umarbeitung  zulälst,  tributpflichtig 
wird?  Und  weiter:  der  Entdecker  eines  neuen  und  sehr 
billigen  Verfahrens  um  z.  B.  Salpetersäure  zu  erzeugen 
findet  in  den  schon  vorhandenen  chemischen  An- 
wendungen derselben,  zu  denen  die  bekannten  und 
alle  etwaigen  neuen  mechanischen  treten,  einen  so  reich- 
lichen Lohn,  dafs  er  recht  wohl  des  Gewinnes  entbehren 
kann,  der  aus  neuen  chemischen  Anwendungen  der  Säure 
erwachsen  könnte,  zumal  da  doch  nur  eine  kleine  Anzahl 
die  Säure,  die  sie  brauchen,  selbst  herstellcn  würde. 
Eine  I icrstellung  für  Andere  ist  natürlich  nirht  gestattet, 
und  ebensowenig  ein  in  den  Verkehr  bringen,  denn 
nur  die  chemische  Benutzung  selbst  ist  frei. 

Bei  der  Patentierung  eines  als  neu  angemeldeten 
chemischen  Verfahrens  mufs  sein  Anfangspunkt  sorg- 
fältig fcstgestellt  werden.  Auf  die  Wahl  des  Endpunkte  s 
kommt  es  weniger  an,  wenn  die  chemische  Anwendung 
desselben  für  frei  erklärt  wird.  Bekannte  Teil«"  eine  s 
im  Ganzen  neuen  Verfahrens  sind  Überhaupt  vom  Schutze 
auszuschliefsen,  um  Streitigkeiten  und  der  Gefahr  vor- 
zubeugen, dafs  sie  nach  Ablauf  der  fünfjährigen  Frist 
des  § 28  geschützte  Glieder  des  Verfahrens  werden. 

Für  die  Auslegung  des  Patentanspruches  cinschliefs- 
lich  der  Abgrenzung  des  kundgegebenen  mechanischen 
Zweckes  können  hei  chemische  n Patenten  auch  nur  die 
allgemein  gültigen  Grundsätze  in  Betracht  kommen. 
Die  Aequivalenzlragc  hat  nun  bei  chemischen  Erfindungen 


noch  gröfscrc  Ausdehnung  und  Schwierigkeit,  als  bei 
mechanischen,  und  zwar  zunächst  eine  prinzipielle  und 
dann  eine  tatsächliche.  Es  lassen  sich  die  chemischen 
Elemente  und  ferner  manche  zusammengesetzte  Stoffe, 
sofern  sic  ähnliche  Eigenschaften  haben,  meistens  in 
demselben  Verfahren  beliebig  eines  statt  des  andern 
verwenden  und  ergeben  dann  solche  Su bst ut innen 
ganze  Reihen  neuer  Stoffe,  lieber  die  nützlichen  Eigen- 
schaften und  also  die  Patentierbarkeit  dieser  Körper 
steht  aber  von  vorneherein  nichts  dadurch  fest,  dafs 
einer  derselben  sich  nützlich  verwenden  läfst.  Die 
chemische  Acquivalcnz  hat  also  nichts  mit  der  mecha- 
nischen und  rechtlich  wirksamen  Aequivalenz  zu  tun. 
Es  ist  aber  immerhin  die  Verwendbarkeit  des  einen 
Stoffes  eine  Art  Bürgschaft  für  die  Nützlichkeit  ver- 
wandter Stoffe,  und  die  Möglichkeit  des  Nutzens  hat 
einen  reellen  Wert,  so  lange  wenigstens,  als  für  Lotterie- 
loosc  Geld  bezahlt  wird.  Gibt  mithin  der  Entdecker 
eines  neuen  nützlichen  chemischen  Stoffes  der  Allge- 
meinheit dadurch  mehr,  als  eben  diesen  Stoff,  so  hat 
er  einen  Anspruch  darauf,  dafür  honoriert  zu  werden. 
Aber  wie?  Man  müfste  also  versuchen,  das  rechtliche 
Wesen  des  Patentes  und  die  sichere  Begrenzung  des 
Zugeständnisses  mit  der  Billigkeit  im  Einklang  zu  setzen. 

In  den  patentamtlichen  Bestimmungen  Uber  die  Er- 
fordernisse einer  Patentanmeldung  vom  22.  November 
1898"  heilst  es  nun  (S.  S.  232)  unten:  „Bildet  ein 
chemisches  Verfahren  von  allgemeiner  Anwendbarkeit, 
nach  dem  ganze  Gruppen  von  Stoffe  hergestellt  werden 
können,  den  Gegenstand  der  Anmeldung,  so  sind  Proben 
der  typischen  Vertreter  der  Gruppen  einzurcichcn. 
Werden  jedoch  besondere  Auslbh rungsformen  eines 
chemischen  Verfahrens  unter  Aufzählung  der  einzelnen 
nach  ihnen  entstehenden  Stoffe  beansprucht,  so  sind 
die  Stoffe  sämtlich  mit  Proben  zu  belegen.  Bei  Farb- 
stoffen sind  aufstrdem  Ausfärbungen  ....  beizulbgen." 
Auf  diese  Aeufserungen  und  die  in  ihnen  hervortreten- 
den Anschauungen  sich  beziehend  sagt  die  ‘1  hcoric 
(S.  S.  99):  „Vielmehr  erstreckt  sich  der  Schutz  auf  die- 
jenigen nach  dem  Verfahren  darstellbaren  Stoffe,  deren 
verwertbare  Eigenschaften  der  Anmelder  nach 
seinem  Gesuche  im  Voraus  erkannt  hatte,  sollte  er  auch 
diese  Stoffe  nicht  im  Einzelnen  aufgeführt  und  durch 
Probin  dargestellt  haben.  Allerdings  wird  der  Umstand, 
dafs  er  Letzteres  unterlassen  hat,  gewöhnlich  ein  Beweis 
dafür  sein,  dafs  er  die  Eigenschaften  dieser  Stoffe,  oder 
ihre  Darslcllbarkcit  durch  sein  Verfahren  nicht  erkannt 
hat.  Zeigen  sich  in  dem  Aufsuchen  neuer  Körper, 
welche-  durch  das  gleiche  Verfahren  darstellbar  sind, 
die  Merkmale  einer  neuen  Erfindung  (No.  II  zu  $ 1 ). 
so  kann  auf  die  Darstellung  dieser  Körper  ein  neues 
Patent  nachgesucht  werden."  Die  Verwertbarkeit  nicht 
dargestellter  bezw.  nicht  untersuchter  Körper  im  Voraus 
zu  erkennen,  dürfte  kaum  möglich  sein  und  so  bleibt 
mafsgebend,  dafs  nur  das  wirklich  Offenbarte  schutz- 
fähig  ist.*)  Umgekehrt  mufs  die  mechanische  Verwendung 
eines  chemischen  Analogons  unbeschränkt  patentierbar 
sein  und  ebenso  die  etwa  unbekannten  Teile  seiner 
von  dem  Patente  des  Typus  nicht  berührten  Herstellung. 
Allerdings  hat  die  R.  E.  G.  vom  9.  März  1889  (vergl. 
B.  a.  a.  ().  S.  52)  Analogien  dem  Entdecker  des  Typus 
zugesprochen,**)  aber  die  wahrscheinlich  etwas  später  in 
dem  die  Sulfosäuren  betreffenden  Patente  ergangene 
R.  G.  E.  (vergl.  B.  a.  a.  Ö.,  S.  54)  ist  damit  nicht  ver- 
einbar. 

Erwähnt  mag  noch  werden,  dafs  es  nicht  logisch 
notwendig  ist,  dafs  das  chemische  Planpatcnt  die  Iler- 
stellung  seines  Stoffes  auch  für  z.  Z.  noch  unbekannte 
mechanische  Verwendungen  verbietet,  indessen  hat  das 
Patentgesetz  dieses  bestimmt. 

*1  Die  Härte  dieser  uitabwcislichcn  Folgerung  konnte,  ohne 
Prinzip  aut/ugebrn,  durch  die  Bestimmung  gc  milden  werden,  dnfs 
dem  Erfinder  für  eine  kurze  Zeit  die  Ausnutzung  der  seinem  Ver- 
fahren zu  Grunde  liegenden  Idee  geschützt  würde.  Die  Vcrh«tltni»M- 
der  rheinischen  Erfindung  werden  Übrigens  in  dem  kürzlich  er- 
schienenen Werke:  Deutsches  Patentrecht  für  Chemiker  von 

Dr.  J.  Ephraim  eingehend  behandelt  sein. 

*’)  Ein  Teil  dieser  das  Cungorotpalent  betreffenden  Entscheidung, 
aber  nicht  der  hier  in  lh  Macht  konumndc,  findet  sich  Annalen, 
Hd.  60,  S.  1*1  links. 
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Substanzen,  die  ein  Gemisch  von  mehreren  chemisch 
bestimmten  Stoffen  bilden,  sind  schutzfähig  (S.  S.  45 
Mitte),  jedoch  wird  man  eine  gewisse  Beständigkeit  des 
Mischungsverhältnisses  verlangen  müssen. 

Ob  eine  chemische  Reaktion  glatt  verläuft,  oder 
nicht,  ist  rechtlich  gleichgültig,  sic  bleibt  immer  ein 
chemischer  Vorgang.  Ob  ein  mechanisches  Verfahren, 
Reaktionen  zu  befördern  und  zu  sichern,  schutzfähig  ist, 
ist  Tatfrage.  Im  Allgemeinen  ist  zu  beachten,  dafs 
manche  Reaktionen  keineswegs,  so  zu  sagen,  von  selbst 
verlaufen,  sondern  Beaufsichtigung  und  Leitung  durch 
Wahl  geeigneter  Temperaturen  und  dergl.  verlangen, 
so  dafs  derartiges  nicht  füglich  als  eine  besondere 
patentfähige  Beigabe  zur  schutzlosen  Operation  ange- 
sehen werden  kann.  Statt  des  befördernden  Verfahrens 
wird  sich  in  solchen  Fällen  häutig  ein  zu  seiner  Hand- 
habung geeigneter  Apparat  schützen  lassen.  Das  Reichs- 
gericht hat  übrigens  besondere  Ausführungsarten  eines 
chemischen  Verfahrens  für  schutzlähig  erklärt  (S.  S.  36 
Mille). 

Es  kann  zweifelhaft  sein,  ob  hei  der  Mischung  von 
Stoffen  ein  mechanisches  oder  chemisches  Verfahren 
vorlicgt  (S.  S.  44  oben),  aber  nicht,  welcher  Art  die 
Verwendung  eines  solches  Stoffes  ist.  Die  Verwendung 
einer  Metallegierung  zu  mechanischen  Zwecken  wird 
geschützt  unabhängig  von  der  Art  der  Herstellung  der 


Legierung  z.  B.  Zusammenschmelzen  der  reinen  Metalle, 
oder  gemeinsame  Verarbeitung  ihrer  Erze.  Würde  nun 
entdeckt,  dafs  die  Legierung  ein  wertvolles  Entphos- 
phorungsmittel  für  geschmolzenes  Kupfer  wäre,  so  wäre 
dieses  eine  chemische  Weiterverwendung  und  ihr  Ent- 
decker würde  die  Legierung  nach  dem  Obigen  für  diesen 
Zweck  ungehindert  durch  die  Hcrstellungspatente 
fabrizieren  dürfen.  Das  Bessemerverfahren,  dessen 
Patentierung  in  den  fünfziger  Jahren  verweigert  worden 
ist,  ist  an  sich  nur  das  bekannte  Frischverfahren,  patent- 
fähig wäre  aber  nach  dem  heutigen  Rechte  die  mit 
einem  nicht  vorauszusehenden  Effekte  verbundene  Ein- 
führung komprimierter  Luft  in  bezw.  unter  das  zu 
entkohlende  Eisen,  sowie  die  diesen  Prozefs  ermöglichen- 
den Apparate.  Beim  Thomasprozesse  war  die  Benutzung 
des  basischen  Ofenfutters  und  dessen  Herstellung  schutz- 
fähig. In  dem  Rechtsstreite  i m die  Auer'sehen  Patente 
(S.  S.  73  unten)  handelte  es  sich  um  keine  chemischen 
Fragen,  sondern  daium,  ob  die  im  Patentansprüche 
benutzte  neue  Tatsache,  dafs  eine  aus  Ton-  nnd  Ceroxyd 
bestehende  glühende  Masse  bei  Zunahme  des  Gehaltes 
an  Ton  an  Leuchtkraft  gewinnen,  auch  die  ini  Anspruch 
nicht  erwähnte  Tatsache,  in  sich  schliefsc,  dafs  die 
Leuchtkraft  bei  einem  bestimmten  Gehalte  von  Ton 
plötzlich  in  ungeahnter  Weise  wächst.  Das  Reichsgericht 
hat  bekanntlich  diese  Frage  verneint.  fSchlufs  folgt.) 


Verschiedenes 


Umgestaltung  des  Potsdamer  Platze«  in  Berlin,  in  der 

Vereinigung  Berliner  Architekten  legte  Herr  I leimann  für 
eine  Umgestaltung  des  Potsdamer  Platzes  in  Berlin  einen 
Vorschlag  vor,  welcher  in  der  Deutschen  Bauzeitung  vom 
15.  Juni  1907  veröffentlicht  ist.  Im  Anschliffs  an  den  Vortrag 
des  Herrn  Wirkl.  Geheimen  Rat  I>r.-Jnn.  Schroeder  im 
Verein  für  Eiscnbahnkunde  (vergl.  Annalen  vom  I.  Mai  d.  Js.) 
dürften  die  Leser  unserer  Zeitschrift  auch  den  Vorschlag  des 
Herrn  Hcimann  mit  Interesse  prüfen.  In  der  Deutschen 
Hauzcitung  ist  eine  Abbildung  gegeben,  welche  die  Vorschläge 
des  Herrn  Heimann  klar  erkennen  läfst.  Eis  ist  dabei,  was 
den  Fuhrwerksverkehr  anbelangt,  auf  möglichste  Verteilung 
und  Auseinanderlegung  der  verschiedenen  Fahrrichtungen 
Bedacht  genommen.  Ferner  ging  das  Bestreben  dahin, 
möglichst  kurze  und  gerade  Wege  zu  gewinnen.  Zu  diesem 
Zweck  wird  eine  Verdoppelung  der  Breite  der  Slrafson  in 
den  beiden  Hauptrichtungen  vorgeschlagen,  welche  aufserhalb 
der  beiden  Torhäuser  angeordnet  sind, 

Kgl.  Technische  Hochschule  zu  Berlin.  Die  für  das 
Amtsjahr  1.  Juli  1907 1()8  erfolgten  Wahlen  nachstehend 
genannter  Herren  Abteilung*- Vorsteher  und  zwar  des 
Professors  Bo rr mann  für  die  Abteilung  für  Architektur, 
Professors  S.  Müller  für  die  Abteilung  für  Bau-Ingcnieur- 
wesen,  Professors  Schlesinger  für  die  Abteilung 

für  Maschincn-Ingcnieurwcscn,  Geheimen  Regierungsrats, 
Professors  Klamm  für  die  Abteilung  für  Schiff-  und  Schiffs- 
maschinen-Bau,  Professors  Mathe sius  für  die  Abteilung  für 
Chemie  und  Hüttenkunde,  Geheimen  Regierungsrats,  Pro- 
fessors Dr.  I.ainpc  für  die  Abteilung  tttr  Allgemeine  Wissen- 
schaften sind  vom  Herrn  Minister  der  geistlichen,  Unterrichts- 
und  Medizinalangelegenheiten  durch  Erlafs  vom  7.  Juni  1907 
bestätigt  worden. 

„Hebung  der  deutschen  Studentenkunst“  ist  die  Devise 
eines  grofsangclcgtcn,  alle  deutschen  Gegenden  auch  jenseits 
der  reichsdeutschen  Grenzen  umfassenden,  neuartigen  Unter- 
nehmens, welches  das  Kgl.  Württembergischc  I.andcs- 
Gewerbemuscum  in  Stuttgart  vorbereitet.  Dafs  die 
vielen  „Dekorationsstücke"  aller  Art,  mit  denen  unsere 
studentischen  Versammlungsräume  ausgestattet  sind,  sowie 
die  zahlreichen  Dcdikatinnsohjektc,  mit  denen  unsere  Musen- 
sohne einander  zu  beschenken  pflegen,  gewöhnlich  eine 
strengere  Kritik  vom  ästhetischen  Standpunkte  nicht  vertragen 
und  jedenfalls  von  der  hohen  Leistungsfähigkeit  der  deutschen 


Kunst  und  des  deutschen  Kunstgewerbes  keine  richtige  Vor- 
stellung geben  könnten,  ist  ein  offenes  Geheimnis.  Um  nun 
diese  Verhältnisse  zu  bessern,  um  auch  unseren  Studenten 
gute  und  echte  Kunst  zu  gehen,  wird  ein  allgemeines  Preis- 
ausschreiben und  damit  ini  Zusammenhänge  eine  grofse 
Ausstellung  vorbereitet,  die  nicht  nur  allen  studentischen 
Korporationen,  „Alte-Herren“ -Verbänden,  FYeunden  unserer 
studentischen  Jugend,  sowie  den  Damen  Gelegenheit  zur 
Beteiligung  geben,  sondern  auch  allen  deutschen  Künstlern 
und  Kunsthandwerkern  zahllose  dankbare  Aufgaben  für 
Entwürfe  und  Ausführungen  eröffnen.  Die  näheren  Be- 
stimmungen werden  auf  Wunsch  jedem  Interessenten  kostenlos 
vom  Stuttgarter  Landes-Gewerbemuseum  zur  Verfügung 
gestellt;  weitere  Auskünfte  erteilt  auch  bereitwilligst  der 
Museumsvorstand  Professor  Dr.  G-  E.  Pazaurek.  — Ein  über 
die  Hochschulstädte  aller  deutschsprechender  Länder  ver- 
breiteter Ehrenausschufs,  dem  die  bekanntesten  Namen 
unserer  Professorenwelt  angehören,  bildet  die  Vermittlung 
zwischen  Stuttgart  und  den  Studentenkorporationen  der  ver- 
schiedenen Städte;  der  Jury  gehören  u.  a.  folgende  be- 
kannten Künstler  und  Kunstforscher  an:  Denekcn  (Crefeld), 
Th.  Fischer,  C.  Gretlic  und  L.  Habich  (Stuttgart),  Hoffacker 
(Karlsruhe),  v.  Lange  (Tübingen),  Leisching  (Brünn),  Lessing 
(Berlin),  Lichtwark  (Hamburg),  Albin  Müller  (Darmstadt), 
E.  Orlik  (Berlin),  Pankok  (Stuttgart),  Riemerschmid  (München) 
und  Schumacher  (Dresden).  Hoffen  wir,  dafs  ein  solches 
Unternehmen  die  schönsten  Früchte  zeitigt,  sowohl  für  unsere 
Studentenschaff,  als  auch  für  unser  Kunstgewerbe. 


Personal-Nachrichten. 

Deutsches  Reich. 

Ernannt:  zum  Mitgliede  des  Patentamtes  der  Geh. 
Regierungsrat  Professor  Dr.  Biedermann,  ständiger  Mitarbeiter 
und  nichtständiges  Mitglied  des  Patentamtes,  und  zum  nicht- 
ständigen Mitgliede  des  Patentamtes  der  Kgl.  preufs.  Rrg.- 
und  Baurat  Otto  Krause; 

zum  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor  in  der  Ver- 
waltung der  Reich  sei  senbahnen  in  Elsafs-Lothringen  der 
Grofsh.  hessische  Reg.-Baumcister  Wilhelm  Ewald  in 
Strafsburg. 

Verliehen:  der  Charakter  als  Geh.  Regierungsrat  dem 
Rrgierungsrat  im  Kaiserl.  Patentamt  Gieae  und  der  Charakter 
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als  Baurat  mit  dem  persönl.  Range  eines  Rates  vierter 
Klasse  dem  Postbauinspektor  Wittholt  in  Potsdam. 

Militärbau  Verwaltung  Prcufsen. 

Ernannt:  zum  Militärbauinspektor  der  Reg.- Baumeister 
Poapieszalaki  in  Berlin  unter  Ueberweisung  als  techn.  Hilfs- 
arbeiter zur  Intendantur  des  Gardekorps. 

Preufsen. 

Ernannt:  der  bisherige  Präsident  der  Kgl.  Regierung 
in  Arnsberg  Dr.jur.Franz  Freiherr  von  Coela  von  derBrügghen 
zum  Unterstaatssekretär  der  Bauabt.  des  Minist,  der  öffentl. 
Arbeiten,  die  Vortragenden  Räte  im  Minist,  der  öffentl. 
Arbeiten  und  zwar  der  bisherige  Geh.  Regicrungsrat 
Kindermann  zum  Geh.  Obcrregie rungsrat  und  der  bisherige 
Geh.  Baurat  Sprengel!  zum  Geh.  Oberbaurat,  die  Ober-  und 
Geh.  Bauräte  Rimrott,  bisher  bei  der  Kgl.  Eisenbahndirektion 
Berlin,  zum  Präsidenten  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in 
Königsberg  i.  Pr.  und  Dorner,  bisher  bei  der  Kgl  Eisenbahn- 
direktion in  Köln,  zum  Präsidenten  der  Kgl.  Eisenbahn- 
direktion in  Kattowitz  sowie  die  Reg.-  und  Baurätc  Everken 
in  Köln  und  DQtting  in  Berlin  zu  Oberbauräten  mit  dem 
Range  der  Oberrcgicrungsrätc; 

zu  Reg.-  und  Bauräten  die  Wasserbauinspektoren  Baurat 
Tode,  z.  Z.  in  Marienwerder,  Baurat  Flebbe  in  Minden  i.  W. 
und  Volk  in  Essen; 

zu  Eisenbahnbauinspektoren  die  Reg.-Baumeister  des 
Masrhinenbaufaches  Karl  Grabe  in  Hannover,  Martin  Fabian 
in  Kattowitz,  Karl  Freaeniua  in  Osnabrück,  zu  Eisenbahn- 
Bau-  und  Betriebsinspektoren  die  Rcg.-Baumeistrr  des 
Eisenbahnbaufaches  Rudolf  Kirberg  in  Aachen,  Leo 
Pommerehne  in  Görlitz,  Heinricli  Lieaer  in  Frankfurt  a.  M., 
Georg  Rettberg  in  Hoffnungsthal,  Paul  Nordhauaen  in  Krefeld 
und  Otto  Liebetrau  in  Erfurt; 

zia  Rcg.-Baumcistcrn  die  Reg. -Bauführer  Julius  Hufnagel 
aus  Hanau  a.  M.  (Maschinenbaufach),  Alfred  Zlmmermann 
aus  Peitz,  Kreis  Kottbus,  Richard  Brosig  aus  Schmottsciffen, 
Kreis  Löwenberg  i.  Schl.  (Eisenhahnbaufach),  Friedrich  Herbst 
aus  Berlin,  Heinrich  Weatermann  aus  Hannover,  Wilhelm 
Heinrichs  aus  Berlin,  Friedrich  Dahae  aus  Güstrow  in 
Meckl. -Schwerin,  Karl  Oatendorf  aus  Köln  a.  Rh.  (Wasser* 
und  Strafsenbaufach),  Berthold  Birkbolz  aus  Berlin,  Walter 
Baller  aus  Karnitz,  Kreis  Rcgenwalde,  Karl  Becker  aus 
Hellenthal,  Kreis  Schleiden,  Bernhard  Brandataedtcr  aus 
Gumbinnen  und  Robert  Gaedicke  aus  Berlin  (Hochbaufacli); 

zum  Rektor  der  Kgl.  Tcchn,  Hochschule  in  Aachen  für 
die  Amtszeit  vom  I.  Juli  1907  bis  dahin  1909  der  Geh. 
Regierungsrat  Professor  Dr.  Borchera. 

Verliehen:  der  Charakter  als  Wirkl.  Geh.  Ohcrbaurat 
mit  dem  Range  eines  Rats  erster  Klasse  dem  Eisenbahn- 
direktionspräsidenten  Haaaaengier  in  Kattowitz,  der  Charakter 
als  Geh.  Baurat  dem  Reg.-  und  Baurat  Beoa,  Vorstand  der 
Eisenbahnbetriebsinspektion  1 in  Halle  a.  S.  und  dem 
Eisenbahn-Bau-  und  Betricbsinspcktor  Baurat  Wachenfeld  in 
Mülhausen,  sämtlich  beim  Uebertrilt  in  den  Ruhestand,  der 
Charakter  als  Geh.  Regierungsrat  dem  etatmäfsigen  Professor 
an  der  Kgl.  Techn.  Hochschule  in  Aachen  Dr.  Julius  Bredt, 
der  Charakter  als  Baurat  den  Landcshauinspcktorcn  Rudolf 
Amerlan  in  Krefeld,  Georg  Ulex  in  Hannover,  Adolf  Voigt 
in  Verden  sowie  den  Privaiarchitekten  Christian  Heidecke, 
Gustav  Erdmann  und  Reg.-Baumeister  a.  D.  Ernst  Spindler, 
sämtlich  in  Berlin; 

ferner  den  Oberbauräten  Everken  in  Köln  die  Stellung 
eines  Oberbaurats  bei  der  Kgl.  Eiseubahndircktion  daselbst 
und  Dütting,  bisher  in  Berlin,  die  Stellung  eines  Oberhaurats 
bei  dein  Kgl.  F.isenbahn-Zentralamt  daselbst,  den  Reg.-  und 
Bauräten  Klüache  die  Stelle  eines  Mitgliedes  der  Kgl.  Eisen- 
bahndirektion in  Essen  a.  d.  R.,  Merkel  die  Stelle  eines 
Mitgliedes  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in  Stettin,  Leipziger 
die  Stelle  eines  Mitgliedes  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in 
Halle  a.  d.  S.,  Hammer  die  Stelle  eines  Mitgliedes  der  Kgl. 
Eisenbahndircktion  in  Königsberg  i.  P.,  Unger  die  Stelle 
eines  Mitgliedes  des  Kgl.  Eisenbahn-Zentralamts  in  Berlin,  ’ . 


sowie  Boettichcr,  bisher  Vorstand  der  Eisenbahnbctrichs- 
insprktion  1 1 in  Berlin,  die  Stelle  des  Vorstandes  der  Eisen* 
bahnbetriebsinspektion  5 daselbst,  den  Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebsinspektoren  Tbimann  in  Neuerburg  die  Stelle  des 
Vorstandes  einer  Eisenbahnbctricbsinspcktinn  unter  vor- 
läufiger Belassung  in  der  Stellung  als  Vorstand  der  Eisen- 
bahnbauabt. daselbst,  Piator  die  Stelle  des  Vorstandes  der 
Eisenbahnhetriebsinspektion  1 in  Dirschau,  Bcnner  die  Stelle 
des  Vorstandes  der  Kiscnhahnbetriebsinspektion  in  Walden- 
burg i.  Schl.,  Panthel  die  Stelle  des  Vorstandes  der  Eisen* 
bahnbetriebsinspektion  3 in  Gleiwitz  und  Bleiß  die  Stelle  des 
Vorstandes  der  Eisenbahnbetriebsinspektion  in  Jülich,  den 
Eiscnbahnbauinspcktorcn  Otto  Wolff  in  Schncidemühl  die 
Stelle  des  Vorstandes  der  daselbst  neu  errichteten  Eisenbahn- 
Werkstätteninspektion,  Gustav  Roaenfeldt  in  Opladen  die 
Stelle  des  Vorstandes  einer  bei  der  Eisenbahnhauptwerkstätte 
daselbst  neu  errichteten  Wcrkstätteninspektion,  Spielt  die 
Stelle  des  Vorstandes  einer  Werkstätieninspektion  bei  der 
Kiscnbahnhauptwerkstättc  I in  Berlin,  sowie  Meaaeracbmidt, 
bisher  beim  Eisenbahn-Zentralamt  in  Berlin,  die  ctatmäfsigr 
Stelle  eines  Eiscnhahn-Maschincnhcnmtcn  bei  den  Eisen* 
bahnabt.  des  Minist,  der  öffentl.  Arbeiten; 

den  Landbauinspektoren  Pr.-^ng.  Hercher,  bisher  in 
Münster  i.  W.,  die  Kreisbauinspcktorstellc  Wiesbaden  I und 
Antzc  in  Oppeln  die  dortige  Kreisbauinspcktorstellc. 

Zur  Beschäftigung  überwiesen:  die  Reg.-Uau- 
meistcr  Chriatfreund  der  Kgl.  Eisenbahndircktion  in  Köln 
(Eisenbahnbaufach),  Arthur  Schmidt  der  Kgl.  Regierung  in 
Potsdam  (Verwaltung  der  Märkischen  Wasserstrafsen), 
Herbat  der  Kgl.  Ministerial-Baukommissiun  hierselbst  und 
Klemens  Feldhaua  dem  .Meliorationsbauamt  in  Oppeln 
(Wasser-  und  Strafsenbaufach),  Lelate  der  Kgl.  Eisenbahn- 
dircktion in  Elberfeld,  Böhm,  bisher  beurlaubt,  der  Kgl. 
Regierung  in  Kassel,  Birkholz  der  Kgl.  Regierung  in  Stettin, 
Baller  und  Becker  der  Kgl.  Regierung  in  Marienwerder  und 
Hölachcr,  bisher  beurlaubt,  der  Kgl.  Regierung  in  Köln 
(Hochbaufach). 

Betraut:  der  Wasserbau! nspektor  Karl  Müller,  bisher 
in  Bruckhausen  a.  Rh.,  mit  der  Wahrnehmung  der  Geschäfte 
des  Vorstehers  für  das  in  Osterkappeln  zu  errichtende 
Kanalbauamt  (im  Geschäftsbereich  der  Kanalbaudirektion 
Hannover);  Amtssitz  ist  zunächst  Lübbecke. 

Zugeteilt:  der  Reg.-  und  Baurat  Tode  der  Regierung 
in  Marienwerder  und  der  Reg.-Baumeister  des  Wasser-  und 
Strafsenbaufach  cs  Friedrich  Vogel  der  Kgl.  General* 
kommission  in  Münster  zur  dienstlichen  Verwendung. 

Versetzt:  der  Eisenbahndireklionspräsident  Gocpel  von 
Königsberg  i.  Pr.  nach  Altona;  demselben  ist  die  Stelle  des 
Präsidenten  der  Kgl.  Eisenbahndircktion  daselbst  verliehen; 

die  Reg.-  und  Baurätc  Ruegenberg,  bisher  in  Essen  a.  d.  R., 
als  Mitglied  der  Kgl.  Eisenbahndircktion  nach  Frankfurt  a.  M., 
Leonhard,  bisher  in  Kattowitz,  als  Mitglied  der  Kgl.  Eisen* 
bahndirektion  nach  Köln,  Klüache,  bisher  in  Breslau,  unter 
Verleihung  der  Stelle  eines  Eisenbahndirektionsmitgliedes 
zur  Kgl.  Eisenbahndirektion  nach  Essen  a.  d.  R.,  Bulle, 
bisher  in  Berlin,  als  Mitglied  (auftrw.)  der  Kgl.  Eisenbahn* 
direktion  nach  Magdeburg  und  Riachboth,  bisher  in  Ebers* 
walde,  als  Vorstand  einer  Werkstätteninspektion  bei  der 
Eisenbahnhauptwerkstätte  nach  Grunewald;  der  Grofsh. 
hessische  Reg.-  und  Baurat  Geibel,  bisher  in  Königsberg  i.  Pr., 
als  Mitglied  der  Kgl.  Eisenbahndircktion  nach  Frankfurt  a.  M.; 

die  Eisenbahn-Bau*  und  Betriebsinspektoren  Eduard 
Krüger,  bisher  in  Koburg,  als  Mitglied  (auftrw.)  der  Kgl. 
Eisenbahndircktion  nach  Erfurt,  Möaer,  bisher  in  Berlin,  als 
Mitglied  (auftrw.)  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  nach  Halle 
a.  d.  S.,  Wollner,  bisher  in  Hamburg,  als  Vorstand  der 
Eiscnbahnbetriebsinspektiuu  nach  Koburg,  StreckfuQ,  bisher 
in  Husum,  als  Vorstand  der  Eisenbahnbetriebsinspektion  4 
nach  Berlin,  Kurowaki,  bisher  in  Hirschberg  i.  Schl.,  als 
Vorstand  der  Eisenbahnbetriebsinspektion  I nach  Breslau, 
Karl  Sarrazin,  bisher  in  Frankenberg,  als  Vorstand  (auftrw.) 
der  Eisenbahnbetriebsinspektion  nach  Olpe,  Eppers,  bisher 
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in  Westerburg«  aß  Vorstand  (auftrw.)  der  Eisenbahnbetriebs* 
inspektion  I naeh  Hamburg,  Johannes  Simon,  bisher  in  Berlin, 
als  Vorstand  (auftrw.)  der  Eisenbahnbetricbsinspckiion  nach 
Husum,  Klostermann,  bisher  in  Duisburg,  als  Vorstand 
(auftrw. 1 der  Eiseilbahnbetriebsinspektion  1 nach  I.icgnitz, 
Kuhnke,  bisher  in  Danzig,  naeh  Mescritz  als  Vorstand  der 
daselbst  neu  errichteten  Eisenbahnbetriebsinspektion  2, 
Schürhoff,  bisher  in  Oberaula,  zur  Eisenbahnbetriebs* 
inspektion  2 naeh  Kassel,  Dr.  phil.  Winter,  bisher  in  Potsdam, 
als  Vorstand  der  Eisenbahnbauabt.  naeh  Hirschberg  i.  Schl., 
Neubert,  bisher  in  Kassel,  als  Vorstand  der  Eisenbahnbauabt. 
nach  Frankenberg,  Slcvogt,  bisher  in  Stettin,  nach  Swine- 
münde als  Vorstand  der  daselbst  neu  errichteten  Eisenbahn* 
bauabt.,  Hansen,  bisher  in  Essen  a.  d.  R.,  als  Vorstand  der 
Eisenbahnbauabt.  naeh  Duisburg,  Kurt  Tecklenburg,  bisher 
in  Halle  a.  d.  S.,  nach  Delitzsch  als  Vorstand  der  daselbst 
neu  errichteten  Eiscnbahnbauabteilung,  Henkel,  bisher  in 
Köln-Deutz,  als  Vorstand  der  Eisenbahnbauabt.  nach  Kolmar 
i.  Pos.,  Hilleke,  bisher  in  Königsberg  i.  Pr.,  nach  Johannisburg 
als  Vorstand  der  daselbst  neu  errichteten  Eisenbahnbauabt. 
und  Zipler,  bisher  in  Magdeburg,  nach  Recklinghausen  als 
V'orstand  der  daselbst  neu  errichteten  Eisenbahnbauabteilung; 

der  Kreisbauinspektor  Baurat  Wosch  von  Wiesbaden 
als  Landbauinspektor  nach  Allenstein,  die  Wasserbau- 
inspektoren Focrztcr  von  Duisburg-Ruhroit  nach  Thorn, 
Langen  von  Sorenbohm  nach  Emden,  der  Meliorationsbau- 
inspektor Blell  von  Kellinghusen  nach  Erfurt; 

die  Reg.-Baumeister  Israel,  bisher  in  Frankfurt  a.  M., 
in  den  Bezirk  der  Kgl.  Eisenhahndirektion  Königsberg  i.  Pr., 
Bange,  bisher  in  Wcifsenfels,  in  den  Bezirk  der  Kgl.  Eisen- 
bahndirektion Kattowitz  (Maschinenbaufach),  Nipkow,  bisher 
in  Köln-Deutz,  in  den  Bezirk  der  Kgl.  Eisenbahndirektion 
Berlin,  Marals,  bisher  in  Essen  a.  R.,  in  den  Bezirk  der 
Kgl.  Eisenbahndirektion  Magdeburg,  Heckler,  bisher  in 
Berlin,  in  den  Bezirk  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  Köln 
(Eiscnbahnbaufach),  Silbermann  von  Itzehoe  nach  Berlin, 
Biel  von  Gofslcrshausen  nach  Oppeln,  Georg  Lange  von 
Hildesheim  nach  Saarlouis,  Othegraven  von  Arnsberg  nach 
Wiesbaden,  Clingeatein  von  Liegnitz  nach  Bunzlau,  (Hoch* 
baufach),  Fiedler  von  Neufahrwasser  nach  Wunstorf,  Herme- 
king von  Berlin  nach  Osnabrück,  Nolda  von  Münster  i.  W. 
nach  Essen,  Swyter  von  Husum  nach  Danzig-Neulahrwasser, 
Bandmann  von  Oppeln  nach  Ruhrort,  Dauter  von  Rufs 
naeh  Oppeln  und  Neufeldt  von  Duisburg*Ruhrort  nach  Memel 
(Wasser-  und  Strnfscnbaufacli). 

Inden  Ruhestand  getreten:  der  Eisenbahndirekttons* 
Präsident  Wirkl.  Geh.  Oberbaurat  Jungnickel  in  Altona,  der 
Kgl.  Baurat  z.  D-  Francke  in  Alleld  a.  L.,  zuletzt  Vorsteher 
der  vormaligen  Bauinspektion  in  Osterode  in  Ostpr.  und  der 
Kreisbauinspektor  Bnurat  Ziolecki  in  Bunzlau. 

Die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Staats- 
dienste erteilt:  den  Reg.-Baumeistern  Hermann  Steckhahn 
in  Oberhausen  ( Eiscnbahnbaufach),  Bruno  Hahn  in  Kuxhaven 
und  Gustav  Oelsner  in  Breslau  (Hochbaufach). 

Bayern. 

Ernannt:  zum  Honorarprofessor  mit  dem  Range  der 
aufserordcntl.  Professoren  der  Privatdozent  an  der  Techn. 

I lochschule  München Gynmasialprofcssor  Dr.  I lermann Stadler; 

zum  Assessor  am  Strafsen*  und  Flufsbauamte  Weilheint 
der  Reg.-Baumeister  Franz  Hcaaelberger  in  München,  zum 
Assessor  am  Strafsen-  und  Flufsbauamte  Ingolstadt  der  Reg.- 
Baumeister  Karl  Specht  in  Deggendorf  und  zum  Eisenbahn* 
assessor  bei  der  Eisenbahndirektion  in  Augsburg  der  Reg.- 
Baumeister  Georg  Rau. 

Verliehen:  der  Titel  und  Rang  eines  aufserordentl. 
Professors  dem  Privatdozenten  an  der  Tcchn.  Hochschule 
München  Dr.  Alexander  Eibner,  Dr.  Robett  Emden,  Dr.  Johann 
Hofer  und  Dr.  Marlin  Kutta,  der  Titel  und  Rang  eines  Kgl.  Bau- 
amtmannes den  Assessoren  Ernst  Schmitt  und  Georg  Rein- 
fi ruber  bei  dem  Strafsen-  und  Flufsbauamte  Kaiserslautern 
bezw  Augsburg. 

ScIUuerU^  ik«  Heritti<ge'«er*  — KomniMWimcflngi  Georg  Sieaiem.  Berlin  — 

I>nick  von  G«Ur 


Befördert:  der  mit  dem  Titel  und  Range  eines  Re- 
gierungsrates  bekleidete  Direktionsrat  und  Vorstand  der  Bau- 
inspektion  Regensburg  Emanu»  I Lutz  zum  Regicrungsrat  an 
seinem  bisherigen  Dienstorte,  zu  Dircktionsassessoren  die 
Eisenbahnassessoren  Albert  Lehr  bei  der  Eisenbahndircktin» 
in  Nürnberg,  Heinrich  Nather  hei  der  Eiseilbahndirektion  in 
Würzburg,  Gustav  Höhn  in  München  hei  dem  Baukonstruk- 
tionsamte der  Staatseisenbahnverwaltung  in  München,  Joseph 
Gleich  bei  der  Eisenbahndirektion  in  Mönchen,  Anton  Kloti 
in  Donauwörth  bei  der  Eiscnbahndircktion  Augsburg, 
Klemens  Zell  im  Staatsruinist.  für  Verkehrsangelegenheitrn 
und  Heinrich  Gicfaen  bei  der  Eisenbahndirektion  in  Würz- 
bürg,  zum  Reg.-  und  Kreisbauassessor  für  das  Ingenicurfach 
bei  der  Kgl.  Regierung  der  Oberpfalz  und  von  Regensburg, 
Kammer  des  Innern,  der  Bauamtsassessor  Ludwig  Wachtier 
in  Ingolstadt. 

U ober  tragen:  die  erledigte  Stelle  eines  Bauamtmannes 
und  Vorstandes  des  Strafsen-  und  Fiufsbauamtes  München 
dem  Reg.-  und  Kreisbauassessor  Wilhelm  Arnold  in  München- 

Einberufen:  der  Kgl.  Reg.-  und  Kreisbauassessor 
Theodor  Wand  in  Regensburg  in  gleicher  Diensteigenschaft 
zur  Kgl.  Obersten  Baubehörde. 

Ver setzt:  der  Bauamtsassessor  Friedrich  v.  Oclhafen 
in  Wcilheim  an  das  Strafsen-  und  Flufshauamt  München 
und  der  Direktionsassessor  Friedrich  Münz  in  München  zur 
Bahnstation  Bayreuth  unter  Uebertragung  der  Funktion  des 
Vorstandes. 

Sachsen. 

Ernannt:  zum  etatmäßigen  Bauinspektor  bei  der  Staate- 
eisenbahn Verwaltung  der  Reg.-Baumeister,  pt  äd.  ßauinspeklor 
bei  derselben  Verwaltung  Herrmann,  zum  Strafsen-  und 
Wasserbau’ nspektor  unter  Verleihung  des  Titels  und  Ranges 
als  Baurat  der  Bauinspektor  Nemlnar  bei  der  Strafsen-  und 
Wasser  bau  Verwaltung  in  Dresden  und  zum  Bauinspektor 
der  Reg.-Baumeister  Hänael  in  Grimma. 

Uebertragcn:  die  Verwaltung  des  Bezirks  der  Strafsen- 
und  Wasserbauinspektion  Zittau  bei  der  staatl.  Strafsen-  und 
Wasserbauverwaltung  dem  Baurat  Hoeland. 

Versetzt:  bei  der  Hochbauverwaltung  zum  Hochbau- 
tcchn.  Bureau  des  Finanzminist,  der  Reg.-Baumeister  Kempe 
bei  dem  Landhauamte  Bautzen. 

Aus  dem  Staatsdienste  ausgeschieden:  der  nicht- 
ständige Reg.-Baumeister  Unger  bei  dem  Landbauamte 
Zwickau. 

Württemberg. 

Ernannt:  zum  Rektor  der  Tcchn.  Hochschule  in  Stutt- 
gart auf  das  Studienjahr  1907/08  der  Professor  Dr.  Fünfztück 
von  der  Abteilung  für  Mathematik  und  Naturwissenschaften. 

Befördert:  zum  Eisenbahnbauinspektor  des  inneren 
maschinenteclm.  Dienstes  bei  der  Generaldirektion  der 
Staatsciscnbahncn  der  Maschineningenieur  Dauner  bei  der 
Wcrkstättrninspcktion  Efslingcn. 

Elsa  fs- Lothringen. 

Ernannt:  zum  Kaiscrl.  Reg.-  und  Baurat  in  der  Ver- 
waltung von Elsafs-Lothringen  der  bisherige  Kreisbauinspektor 
Baurat  Ritter  in  Mülhausen,  zum  Meliorationsbauinspektor 
der  Reg.-Baumeister  Treber  und  zum  Kreisbauinspektor  der 
Reg.-Baumeister  Hebberling. 

Uebertragcn:  die  Stelle  des  Reg.-  und  Baurats  bei 
dem  Bezirkspräsidium  in  Kolmar  dem  Reg.-  und  Baurat 
Ritter,  die  Stelle  des  Meliorationsbauinspektors  in  Saargemßnd 
dem  Meliorationsbauinspektor  Treber  und  die  Stelle  des 
Kreisbauinspektors  in  Kolmar  (Nord)  dein  Kreisbauinspektor 
Hebberling.  

G eslorbcn:  Geh.  Baurat  v.  Flotow,  Mitglied  der  Kgl. 
Eiscubahndirektion  in  Magdeburg,  Geh.  Baurat  Professor 
Hubert  Stier  in  Hannover,  Regierungsrat  Karl  Schilcher  in 
München,  Dircktionsrat  Karl  Wezthoven  in  München,  Reg-- 
und  Kreisbauassessor  Ernst  Thaler  bei  der  Kgl.  Regierung 
von  Schwaben  und  Neuburg  und  Kreisbaumeister  Kgl.  Bau- 
* rat  Maasing  in  Trier. 

Vtranrw  örtlicher  K<-Ukleur  Regier  -ltuumeitt«/  n.  O l'.tlentuiwalt  L Glaser.  Ucilw. 
üxler  lirunert,  Berlin. 
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Die  Lokomotiven  auf  der  Mailänder  Ausstellung  1906 

Vortrag,  gehalten  im  Verein  Deutscher  Maschinen-Ingenieure  am  22.  Januar  1907 
vom  Regierungshaumeister  Schwarze,  Essen  a.  d.  R. 

(Mit  16  Abbildungen) 

(Fortsetzung  von  Seite  268  in  Band  60) 


Die  in  den  Abb.  43  bis  46  dargestclltc 
3/5  gck.  Schnellzuglokomotive,  der  wir  uns 
nun  zuwenden,  ist  von  der  Wiener  Loko- 
motivfabriks- Aktien -Gesellschaft  in 
Wien-Floridsdorf  nach  Entwürfen  des  Ober- 
baurates Gölsdorf  für  die  österreichischen 
Staatsbahnen  gebaut  und  zwar  als  erste 
europäische  3/5  gek.  Schnellzuglokomotive 
mit  vorderer  und  hinterer  Adamsachse. 
Eine  Rückstellvorrichtung  für  diese  Achsen 
ist  nicht  vorhanden. 

Die  in  einer  Reihe  angeordneten 
Zylinder  — die  I lochdruckzylinder  innen, 
die  Niederdruckzylinder  aufs’en  — wirken 
sämtlich  auf  die  Mittelachse.  Die  beiden 
Gufsstücke,  von  denen  jedes  einen  Hoch- 
und  einen  Niederdruckzvlinder  enthalt,  sind 
in  der  Mitte  nneinandergeschraubt.  An 
den  letzteren  ist  die  GölsdoiTsche  Anfahr- 
vorrichtung angebracht. 

Zwischen  den  beiden  vorderen  zylind- 
rischen Kesselschüssen  und  der  sehr 
breiten,  über  dem  Rahmen  sitzenden  Feuer- 
kiste liegt  ein  den  Dom  tragender  konischer 
Kcssclschufs.  Die  Rauchkammer  erscheint 
mit  Rücksicht  auf  die  übrigen  Abmessungen 
der  Lokomotive  reichlich  klein. 

Durch  den  grofsen  Abstand  der  hinteren 
Laufachse  von  der  letzten  Kuppelachse  — 
die  Entfernung  betragt  3,29  nt  — ist  eine 
grofse  RostflAche  und  eine  bequeme  Aus- 
bildung des  Aschkastens  möglich  ge- 
worden. Bei  257,8  qm  Gesamtheizfläche 
uml  4 qm  Rostfläche  ist  das  Verhältnis 
beider  zueinander  I : 64,45.  Die  Loko-  fö 
motive  ist  unter  anderem  mit  dem  Marek- 
sehen  Rauchverzehrungsapparat  und  dem  2 
Geschwindigkeitsmesser  von  Haushaelter  < 
ausgerüstet.  Bei  den  Probefahrten  legte 
die  Lokomotive  118  km  in  der  Stunde  zu- 
rück. Ein  Zug  von  400  t wurde  auf  der 
Steigung  I : 100  noch  mit  55  km  Ge- 
schwindigkeit befördert. 

Den  zugehörigen  dreiachsigen  Tender 
zeigen  die  Abb.  47  bis  50.  Er  fafst  bei 
der  grofsen  Menge  von  8,5  t Kohlen  nur 
16' » cbm  Wasser.  Die  langen  mit  Klapp- 
deckel versehenen  Füllöffnungen  der  Bauart 
Gölsdorf  liegen  seitlich.  Abb.  48  läfst  die 
österreichische  Tender-Zug-  und  Stofsvor- 
richtung erkennen. 

Die  I.okomotivfabrik  von  Kraufs  & 
Comp,  hat  eine  aus  ihren  Werkstätten 
zu  Linz  a.  D.  hervorgegangene  4/4  gek. 
Güterzug  - Tendcrlokomotive  der  öster- 
reichischen Staatsbahn  ausgestellt.  Das 
folgende  Bild  (Abb.51)  gibt  uns  einen  Grund- 
und  Aufrifs  dieser  Lokomotive.  Sic  arbeitet 
mit  Verbundwirkung.  Der  Hochdruck- 
zylinder (Durchm.  420  nun)  liegt  rechts, 
der  Niederdruckzylinder  (Durchm.  650  mm) 
links  aufsen.  Der  Hub  beträgt  nur 
570  mm.  Die  zweite  und  die  vierte  Achse 
sind  seitlich  parallel  verschiebbar.  Von 
den  Federn  sind  jcderscits  je  zwei  durch 
einen  Ausgleichhebcl  miteinander  ver- 
bunden. Um  dies  bei  dem  kleinen  Rad- 
stande — er  beträgt  nur  1,23  m möglich 
zu  machen,  erfolgt  der  Angriff  der  Aus- 
gleichhebel nicht  wie  üblich  an  den 
beiden  einander  zugekehrten  Federenden, 
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1'5  gck.  Schnellzug-Lokomotive  mit  vorderer  und  hinterer  Adamsachse  der  Österreichischen  Staatsbahn.  — Wiener  Lokomotlvfabriks-Aktiengesellschaft 

in  Wien-Floridsdorf. 


Abb.  44.  Aufrifj  der  Lokomotive 


Abb.  45.  Grondrlfo  der  Lokomotive  Jn  Abb. 


Abb.  47.  Tender  zu  der  Österreichischen  j/j  gek.  Schnellzug-Lokomotive  in  Abb.  47.  Abb.  49.  Rückansicht  des  Tenders  in  Abb. 
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Abb.  48.  Querschnitt  und  Grundrifs  des  Tenders  in  Abb.  47.  Abb.  50.  Tender  in  Abb.  47  vom  Führerstande  gesehen. 
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Weiter  ist  von  Kraufs  & Comp,  noch  eine  recht  be- 
merkenswerte Heifsdampfschmal  spurlokomotive 
für  das  österreichische  Landeseisenbahnamt  ausgestellt. 
Die  Lokomotive,  deren  Aufscrc  Ansicht  Abb.  52  gibt, 
kann  als  4/4,  besser  jedoch  als  4 6 gekuppelt  bezeichnet 
werden,  je  nachdem  man  den  durch  ein  besonderes 


offenbar  zum  Vorbild  genommenen  Kraufs’schcn  Dreh- 
gestell durch  die  Deichsel  geschieht.  Als  Rürkstcll- 
vorrichtung  und  zur  Stützung  der  Lokomotive  auf  den 
Tender  rahmen  dient  eine  grolse  Querfeder.  Der  Zapfen 
ist  beweglich  in  einem  Gehäuse  aus  Stahlformgufs  unter- 
gebracht. Die  zweite  Achse  ist  ebenfalls  verschiebbar. 


4 4 gck.  Vcrbund-Tendcrlokomotive  der  österreichischen  Staatsbahn.  — A.-G.  Krauß  & Comp.,  Linz  a.  D.  und  München. 


Abb.  52. 
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4 6 gck.  Gcbirgs-Schmalspuriokomotivc  (mit  Ueberhitzer)  des  nicderosterreichischen  Landes-Eisenbahnacntes.  — 
A.-G.  Krauß  4 Comp.,  Linz  a.  D.  und  München. 


Lenkgestell  mit  der  Lokomotive  verbundenen  Tender 
mit  hinzurechnet.  Es  ist  nämlich  das  Kahmcngcstell 
des  Tenders  seitlich  weit  über  den  schmaleren  Loko- 
motivrahmen  verlängert  und  greift,  Ähnlich  wie  es  die 
Zugstrünge  bei  einem  Wagcnschwcngcl  tun,  an  einem 
Querhebel  an  (s.  Abb.  53).  Dieser  verschiebt  die  vierte 
Achse  etwa  in  derselben  Weise  wie  es  bei  «lern  hier 


In  den  Kessel  ist  der  neue  Schniidt'sche  Rauch- 
röhrcnOberhitzer  eingebaut.  Die  Hauptabmessungen 


der  Lokomotive  sind: 

Spurweite  760  mm 

Zylinderdurchmesser 410  „ 

Kolbenhub 450  „ 

Durchmesser  der  gekuppelten  Räder  900  „ 
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Durchmesser  der  Laufrader  . . 

Gesamtradstand 

Dampfdruck 

Gesamtheizfläche  // 

RostflAche  Ji 

// 

R * * 

Wasservorrat 

Kohlcnvorrrat 

Dienstgewicht 

Mittleres  Reibungsgewicht  . . . 

Zugkraft 


600  nun 
8,1  m 
13  Atm. 
101,8  qm 
1 ,6  qm 

63,6 

5 cbm 

2.4  ,, 
45  t 
30  t 

4.5  t. 


Krümmungen  von  80  m Halbmesser  können  dabei  noch 
ohne  Mühe  durchfahren  werden. 

Nächst  den  deutschen  Ventil-  und  I leifsdampf- 
lokontotiven  erregte  wohl  die  5/6  gek.  Vierzylinder- 
Verbund- 1 lei  l'sdampflokomotive  der  Österreich - 
ungarischen  Staatseiscnbahngescllschaft  all- 
seitig die  gröfste  Aufmerksamkeit.  Die  Lokomotive  ist 
nach  den  Entwürfen  des  Überbaurats  Gölsdorf  gebaut 
und  bestimmt,  als  leistungsfähigerer  Ersatz  auf  der 
Arlbergbahn  für  die  bisher  * verwendete  4/5  gek.  Zwei- 
zy linder- Verbundlokomotive  zu  dienen.*) 

Bei  der  5/6  gek.  Lokomotive  (s.  Abb.  54— 58**)  ist 


Abb.  53. 
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Grund-  und  Aufriß  der  4 6 gek.  Gebirgalokomotive  Abb.  52. 


Abb.  54. 


5 6 gek.  Vierzylinder-Vcrbund-HeiBdampflokomotivc  für  die  Arlbergbahn.  Oestcrr.-ung.  Staataelscnbahngesellschaft. 


Neben  einer  Handspindelbremse  ist  noch  eine  selbst- 
tätige Umschalt- Vakuumbremse  vorhanden.  Der  Kessel 
ist  mit  einer  Marck'schen  Rauchverzehrungsvorrichtung 
ausgerüstet.  Die  Lokomotive  ist  fltr  die  sehr  ungünstige 
Richtungs-  und  Neigungsverhältnisse  aufweisende 
Gebirgsstrccke  St.  Pölten-Mariazell  in  Oesterreich  be- 
stimmt. Die  gröfste  Geschwindigkeit  beträgt  bei  100  t 
Nutzlast  auf  Steigungen  von  23  0 o»  noch  30  km. 


vorn  eine  Adamsachse  angeordnet.  Die  übrigen  fünf 
Achsen  sind  mit  einander  gekuppelt.  Die  vier  in  einer 
Richtung  liegenden  Dampfzylinder  wirken  — die  Hoch- 

*1  Eine  Beschreibung  jener  4 '5  gek.  Arlbergbahn -Lokomotive 
findet  sieh  in  der  Zeitschrift:  Die  Lokomotive  (Verlag  A.  Berg,  Wien! 
194)4,  S 27. 

"I  Die  Abb.  54  58  sind  der  Zeitschrift  .Die  Lokomotive*,  1906, 

Heft  6 entnommen. 
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druckzylinder  innen,  die  Niederdruckzylinder  aufsen  — Treibachse  noch  zylindrisch  abgedrehte  Radreifen  ohne 
auf  die  vierte,  doppelt  gekröpfte  Achse.  Die  seitlichen  Spurkränze. 

Führungsbahnen  der  Ach  kästen  sind,  wie  aus  Abb.  58  Der  Kessel  von  der  Waggon -top- Bauart  besteht, 

ersichtlich  ist,  nach  oben  und  unten  von  127  auf  138  mm  abgesehen  von  der  Fciterbüchse,  aus  drei  Schlissen 


erweitert,  also  nicht  rechteckig.  Dadurch  sollen  bei 
Schrägstcllung  der  Achse  in  Kurven  Zwangungen  ver- 
mieden und  leichteres  Ein  stellen  bewirkt  werden.  Dem 
gleichen  Zwecke  dient  bei  der  Adam  wachse  eine  seitliche 
Verschiebbarkeit  von  50  und  bei  der  dritten  und 
sechsten  Achse  von  je  26  nun.  Außerdem  hat  die 


(s.  Abb.  57|.  Von  diesen  ist  der  mittlere  konisch  nach 
vorn  verjüngt.  Die  beiden  andern  sind  zylindrisch  bei 
1624  bezw.  1757  mm  Durchmesser.  An  dem  vordersten 
Kesselschufs  dürften  in  Abb.  57  die  in  einigem  Abstand 
von  einander  zwischen  den  Quernähten  liegenden,  ihnen 
parallel  angeordneten  beiden  Nietreihen  aulTallen.  Sic 
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rühren  her  von  dem  dort  eingebauten  CIcnch-Gölsdorf- 
Ueberhitzcr.  Der  von  Clench  erfundene,  von  Gölsdorf 
mit  geringer  Abänderung  übernommene  Ucberhilzer  ist 
nach  Garbe  einer  der  ältesten  überhaupt.  Das  Wesent- 
liche der  in  mancher  Beziehung  an  den  Pielocl;- 
Ueberhitzcr  erinnernden  Bauart  besteht  darin,  dafs  durch 
eine  Querwand  der  Langkessel  in  zwei 
sehr  ungleich  grofse  Teile  geteilt  ist, 
von  denen  der  von  dieser  Querwand 
und  der  Rauchkamnn  r-Rohrwand  ein- 
geschlossene kleinere  Raum  als  Ucber- 
hitzer  dient.  Die  Führung  des  Dampfes 
darin  wird  wie  bei  Piclock  durch  eine 
oder  mehrere  sich  nicht  über  die 
volle  Querschnittfläche  erstreckende 
Zwischenwände  bewirkt.  Der  Dampf 
tritt  durch  ein  offenes  Rohr  vom  Dom 
in  den  Uebcrhitzcr,  durchströmt  ihn 
und  gelangt  dann  durch  den  Regler  Kessel  dei 

zu  den  Hochdrudezylindern.*) 

Der  Regler  ist,  wie  Abb.  55  er- 
kennen lalst.  im  Innern  des  Ueberhitzers  an  der  Rück- 
seite der  Kauchkainmcr-Rohrwand  angebracht  und  als 
Schieber  mit  wagerechter  Gleitfläche  ausgebildet.  Der 
Regler  und  der  in  der  Rauchkammer  liegende  Kopf 
des  Gabclrohrs  nach  den  beiden  I lochdruckzy lindern 
bilden  ein  gemeinsames  Gufsstück. 

Abb.  56. 


mufs  deshalb  an  jener  Stelle  sehr  niedrig  sein,  so  dafs 
eine  Verstärkung  der  Querschnitte  durch  angcnietetc 
Bleche  an  den  Ausschnitten  für  die  beiden  Achsen 
erforderlich  geworden  ist. 

Die  Decke  der  inneren  Feuerkiste  ist  flach,  die  des 
Mantels  nach  einem  Kreisbogen  gewölbt.  Zu  erwähnen 

Abb.  57. 


> 6 gek.  Lokomotive  der  Arlbergbabn  mit  eingebautem 
Clcnch-Gölsdorf- Uebcrhitzcr. 

ist  noch,  dafs  die  12  Queranker  durch  die  Längslnschcn 
des  Feuerkistenmantels  gezogen  sind,  wodurch  man 
ohne  Aufnieten  von  Stutzen  eine  für  sicheres  Halten 
der  Anker  genügend  grofse  Zahl  von  Gewindegängen  hat. 

Die  Feuerkiste  ruht  nach  amerikanischem  \ orbildc 
vorn  und  hinten  auf  10  mm  starkem,  federnden  Stehblech. 
Die  Befestigung  des  Kessels  erfolgt  durch  Verschraubung 
der  Rauchkammer  mit  «lern  Satteltrflger,  der  von  den 
Dampfzylindern  gebildet  wird.  Der  Kessel  wiegt  leer 
21,6  t.  Fr  ist  noch  besonders  ausgestellt 

Abb.  58. 


Vorder-  und  Rückansicht  der  Lokomotive  Abb.  $4. 

Die  Feuerkiste  mifst  im  Lichten  1630  mm  und  ist 
daher  über  die  Räder  und  den  Rahmen  gelegt.  Letzterer 

*1  Garbe  urteilt  in  »einem  kürzlich  erschienenen  Ruche:  .Die 

Dampflokomotiven  der  Gegenwart*  über  den  l Ylieriiit/cr  wie  folgt! 
.Wegen  der  niedrigen  Temperatur  der  Gase  in  diesem  Uebcrhitzcr, 
der  einen  Uebergang  xu  den  Abgasübcrliit/ern  bildet,  und  der 
unvollkommenen  Fahrung  de*  Dnmpb  > im  t ’rherhit/erkaslen  kann 
derselbe  nur  eine  sehr  geringe  Ucberhitzung  des  Dampfes  bewirken, 
die  keinen  Ersatz  für  die  verlorene  Kessel  he  izllächc  und  für  die 
-'Schwierigkeiten  beim  Zusammenhalt  bitten  kann.  Im  ührigru  he«i:/t 
er  alle  Mängel  der  Siederohr-Uehcrhit/cr.* 


Achskasten  der  Lokomotive  Abb.  >4  mit  schrägen 
Führungsleisten. 

Die  Dampfverteilung  geschieht  durch  Muschel- 
schichcr  aus  Rotgufs  mittels  aufseniiegender  Hcusingcr- 
Steuerung.  Von  dieser  werden  nur  die  Niederdruck- 
Schieber  unmittelbar  angetrieben,  wahrend  die  um  180  • 
versetzte  Bewegung  der  Hochdruckschieber  hiervon 
durch  eine  Welle  mit  entsprechenden  Hebeln  ab- 
geleitet wird. 

Die  Lokomotive  ist  für  die  schweren  Schnellzüge 
der  Arlbcrgbahn  mit  Geschwindigkeiten  bis  zu  70  km 
bestimmt  und  befördert  280  t Zuggewicht  auf  Steigungen 
von  1 : 40  mit  32  km  in  der  Stunde.*) 

*)  Nach  Garbe  iS.  473  seines  bereits  erwähnten  Hticlicsl  wäre 
mit  einer  S .i  gekiip|M-ltrn  Hcil»dampf-Z  willings-I.ukomativc,  also 
mit  nur  zwei  Zylindern,  bei  einfacherer  liauart  mindestens  die 
gleich  grofse  Dauerst  blcpplcistung  und  die  gleiche  Schnelligkeit  zu 
erreichen  gewesen  bei  weitaus  geringeren  Beschaffung!*»  und  Unter- 
haltungskosten, erheblich  grOfserer  Wirtschaftlichkeit  im 
Re  triebe,  leichterer  Bedienung  und  bequemerer  Unterbringung  der 
einfachen  Zwillings-I.okomotivr.  (Forts,  folgt.) 


Die  Lokomotiven  in  Siam 

von  Regierungsbaumeister  Buschbaum,  Hannover 

(Md  2 Abbildungen! 


Im  Anschlufs  an  den  Vortrag  des  Herrn  Rcgicrting.s- 
bäum  eiste  rs  Gicse  im  Verein  für  Eisenbahnkunde  zu 
Berlin  am  13. November  1906.  der  in  No. 710  der  „Annalen 


für  Gewerbe  und  Bauwesen"  veröffentlicht  wurde,  möchte 
ich  noch  einige  Mitteilungen  über  die  in  Siam  ver- 
wandten Lokomotiven  machen. 
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Zur  Zeit  der  englischen  Eiscnbahnvcrwallung  in 
Siam  waren  natürlich  auch  die  Betriebsmittel  durchweg 
englischen  Ursprungs:  im  Jahre  1891  lieferte  z.  B.  die 


Hannover-Linden  von  der  siamesischen  Staatsbahn  der 
Bau  einer  ähnlichen  Gttterzug-Type  mit  einigen  un- 
wesentlichen Abweichungen  übertragen,  von  der  in- 
zwischen gleichfalls 
1 1 Stück  zur  Be- 
stellung gelangten. 


In  Abb.  I und  2 
sind  die  von  der 
Hannoverschen 
Maschinenbau  - Actien- 
Gesellschaft,  vormals 
Georg  Egcstorff,  in 
Hannover-Linden  ent- 
worfenen und  ausge- 
führten Maschinen  ab- 
gebildet; die  von  der 
Firma  Kraufs  & Co., 
Actien-Gesellschaft, 
München,  durchge- 
bildete Type  ist  in 
„The  Locomotive- 
Magazine“,  lahrgang 
1901,  Seite  88, 
dargestellt  und  be- 
schrieben. 


»l  gek.  Personcnsug- Lokomotive. 

Abb.  2. 


3 4 gck.  Güterzug-Lokomotive. 


Hunslct  Engine  Co.  Ltd.  in  Leeds  2 Stück  3,3  gek. 
Tender-Lokomotiven,  im  Jahre  1894  die  Firma  Dubs  in 
Glasgow  4 Stück  3/3  gek.  Personenzug- Lokomotiven 
mit  zweiachsigen  Tendern  sowie  2 Stück  3/3  gek.  Güter- 
Zug-Lokomotiven  mit  dreiachsigen  Tendern,  und  im 
Jahre  1897  wurden  von  der  Firma  Peckett  & Sons,  Atlas 
Engineering  Works  in  Bristol  zwei  3/3  gek.  Tender- 
Lokomotiven  ausgeführt. 

Von  diesem  Zeitpunkt  ab  trat  ein  Umschwung  zu 
Gunsten  der  deutschen  Industrie  ein.  Zunächst  erhielt 
die  1 lannovcrsche  Maschinenbau  - Actien  - Gesellschaft, 
vormals  Georg  Egcstorff,  Hannover-Linden  bis  heute 
insgesamt  22  Stück  2/3  gek.  Personenzug-Lokomotiven 
mit  dreiachsigen  Tendern  in  Auftrag.  Die  Lokomotiv- 
fabrik  Kraufs  & Co.,  Actien- Gesellschaft,  München, 
baute  in  den  Jahren  1898  bis  1902  8 Stück  3 4 gek. 
Güterzug- Lokomotiven  mit  vorderem  Kraufs’schen  Dreh- 
gestell mit  dreiachsigen  Tendern. 

Im  Jahre  1905  wurde  der  Hannoverschen  Maschinen* 
bau* Actie n -Gescl I sc h a ft , vormals  Georg  Egcstorff,  in 


Die  Hauptabmessungen  der  Lokomotiven  und 
Tender  deutschen  Ursprungs  sind: 


3/4  gek. 

2/3  gek. 

3/4  gek. 

Güter* 

Personen- 

Güter- 

zug-1.ok. 

zug-I.ok. 

zug-Lok. 

Krau  fs. 

Ege 

storff. 

Spurweite  .... 

. 1435 

1435 

1435  mm 

Zylinderdurchmesser 

440 

380 

450  „ 

Kolbenhub  .... 

. 540 

500 

630  „ 

Laufrad-Durchmesser 

920 

850 

850  „ 

Treibrad-Durchniesscr 

. 1260 

1400 

1400  „ 

Radstand  fest  . . . 

. 2680 

2150 

4000  , 

Radstand  total  . . . 

. 5600 

4(XX) 

6040  „ 

Dampfdruck  pro  qcm 

12 

11 

12  Alm. 

Kosld.lche  .... 

1,6 

1,5 

1,92  qm 

1 fcizflüchc  (wnsscr* 
berührt)  .... 

. 109,67 

90,43 

1 20,46  . 

Leergewicht  . . . 

. 31.8 

25,0 

34.15  kg 

Adhäsionsgewicht 

. 28.2 

19,2 

30,5  . 

Dienstgewicht  . . . 

. 36.0 

28,5 

39.05  „ 
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3-achs. 

3-aclis. 

3-achs. 

Tender 

Tender 

Tender 

K raufs. 

Egcs 

torff. 

Speiscwasscrrnuin 

. . 10,56 

8,0 

10,0  cbm 

Holzraum  . . . . 

. . 7,9 

6,0 

8.0  „ 

Leergewicht  . . . 

. 15.7 

11,8 

12.1  kg 

Dienstgewicht  . . , 

. . 30,7 

22,25 

26,6  M 

Die  sämtlichen  Lokomotiven  sind  für  Holz  Teuerung 
eingerichtet  und  dcmgcmttfs  mit  Funkenfängerschornsicin 
versehen. 


Die  Kraufs’sche  Type  arbeitet  mit  Heusinger- 
Steuerung,  die  Egestorflf-Lokomotiven  mit  innenliegender 
Allan-Steuerung. 

Wahrend  die  K rau fs '.sehen  Maschinen  sowie  die 
ersten  Ausführungen  der  Egestorff- Lokomotiven  mit 
„ Hardy  - Vacuum  - Bremseinriehtung“  versehen  waren, 
wurde  von  deren  Verwendung  bei  den  zahlreichen  Nach- 
bestellungen abgesehen.  Sämtliche  Lokomotiven  deut- 
schen Ursprungs  haben  sich  in  Siam  so  bewahrt,  dafs 
sie  bei  allen  spateren  Vergebungen  wieder  bevorzugt 
wurden. 


Akkumulatoren-Triebwagen  im  Bezirk  der  Eisenbahndirektion  Mainz 

mitgeteilt  vom  Kgl.  Eisenbahn-Zentralamt,  Berlin 

(Hierzu  Tafel  2) 


Die  preufsischc  Staatsciscnbahn-Verwaltung  hat  im 
Februar  d.  Js.  Akkumulatorwagen  in  Dienst  gestellt,  i 
welche  auf  den  Strecken  Mainz— Oppenheim,  Mainz— 
Ingelheim,  Mainz  Rüsselheim— Raunheim  in  den 

gröfseren  Zugpausen  des  Fernverkehrs  den  Nahverkehr 
bei  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  45  km/Std.  und  einer 
Kntladungsstrrckc  von  60  km  vermitteln.  Hierzu  wur- 
den 3 achsige  Wagen  des  Berliner  Vorortverkehrs  in 
der  Hauptwerkstatte  Tempelhof  umgebaut.  Die  elek- 
trische Einrichtung  wurde  von  der  Akkumulatorenfabrik 
Akt.  • Ges.  und  den  Sicmens-Schuckcrtwerkcn  Berlin 
geliefert.  Der  Wagenkasten  hat  6 Abteile  III.  Klasse 
zu  je  10  Sitzplätzen,  ein  Endabteil  kann  als  II.  Klasse 
benutzt- werden.  Die  Fahrerstände  sind  an  beiden  Enden  ! 
nach  Art  der  Bremscrhäuser  hoch  gelegen,  jedoch  ge-  1 
rflumiger  und  leicht  zugänglich  angebracht.  Die  Batterie 
wird  auf  Bahnhof  Mainz  geladen,  hat  eine  Kapazität  von 
etwa  200  Amplrstunden,  besteht  aus  180  Zellen,  und  ist 
unter  den  aufklappbaren  Sitzbanken  zugänglich  und 
seitlich  entlüftet  aufgestcllt.  jede  Sitzbank  enthalt  15 
Zellen  in  2 Kasten.  Letztere  können  nach  oben  mittels 
einer  Schiene  bequem  herausgenommen  werden.  Die 
Fahrerstände  enthalten  Fahrschalter,  Messinstrumente, 
Ausschalter,  Schalter  für  Beleuchtung  und  Signalgebung, 
ferner  1 landbremse  und  Züge  für  Sandstreuer  und  Um- 


stellung der  Signalblenden.  Die  Sicherungen  liegen 
unter  dem  Fahrerstand,  die  Widerstande  auf  dem 
Wagendach.  Der  Battcricstrom  speist  2 Motoren  von 
je  25  FS  Dauerleistung,  welche  in  Reihen-  oder  Parallel- 
schaltung mittels  einfacher  Zahnradübersetzung  die  Eiul- 
achsen antreiben.  Die  Raddrücke  der  Endachsen  be- 
tragen etwa  7 t,  die  der  Mittelachse  etwa  5 t.  Infolge  des 
Wagengewichts  von  38  t,  betriebsfähig  und  belastet,  war 
für  die  Endachsen  Nickelstahl,  für  die  Federn  Spezial- 
stahl  erforderlich. 

Die  Wagen  haben  Luftheizung  mit  Prefskohlcn- 
fcucrung,  elektrische  Beleuchtung  und  Signalgebung 
mittels  Batteriestrom. 

Die  Heizkörper  liegen  unter  dem  Wagenkasten; 
die  Warme  tiitt  durch  den  Fufsboden  zwischen  den 
Sitzbflnken  ein.  Die  Beleuchtung  besteht  aus  ie  2 seit- 
lichen Glühlampen  in  den  Abteilen  und  je  2 Glühlampen, 
welche  der  Sicherheit  wegen  in  verschiedenen  Strom- 
kreisen liegen,  in  jeder  Signallaterne.  Als  hörbare 
Streckcnsignalc  dienen  2 helltönende  elektrische  I luppen, 
welche  von  den  Abteilen  aus  als  Notsignal  betätigt 
werden  können.  Der  Fahrer  ist  durch  elektrische 
Klingel  mit  einem  im  hinteren  Fahrraum  mitfahrenden 
Zugbegleiter  verbunden;  dieser  kann  den  Wagen  im 
Notfall  selbst  .Inhalten. 


Eisenbahnwagenkipper 

(Mit  2 Abbildungen) 


Die  gewaltige  Verkehrssteigerung 
der  letzten  Jahre  hat  als  weniger 
erfreuliche  Erscheinung  einen  Mangel 
an  Güterwagen  gezeitigt,  der  sich 
namentlich  im  rheinisch-westfälischen 
lndustriebezirk  manchmal  ganz  emp- 
findlich bemerkbar  macht.  So  konnten 
dort  z.  B.  im  Monat  M«1rz  1907  von 
613016  von  den  Werken  angefor- 
derten Wagen  53696,  etwa  gleich 
9pCt.  nicht  gestellt  werden,  wodurch 
ein  Ausfall  in  der  Kohlcnlieferung 
der  Zechen  von  V»  Millionen  Tonnen 
entstanden  ist.  Ueber  diesen  Mifs- 
stand  wird  in  den  Tages-  und  Fach- 
Zeitungen  viel  geklagt  untl  als  eine 
Hauptursache  neben  dem  Wagen- 
mangel das  Fehlen  geeigneter  Ent- 
ladungseinrichtungen  auf  den  Bahn- 
höfen und  bei  den  Privatanschlüssen 
der  Werke  bezeichnet.  Zwar  suchen 
die  Bahnverwaltungen  durch  hüulige 
Bekanntmachungen  dahin  zu  wirken, 
dafs  die  Wagen  bei  der  Entladung 
nicht  zu  lange  an  Ort  und  Stelle 
festgehalten  und  keinesfalls  die  fest- 
gesetzten Ladefristen  überschritten 
werden.  Eine  wirksame  Verkürzung 


Abb.  I. 


Eisenbahnwagenkipper  der  Vereinigten  Maschinenfabrik  Augsburg  und 
Maschinenballgesellschaft  Nürnberg  A.-G. 
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der  Entladungsfristen  lAfst  sich  aber  nur  durch  be- 
sondere Einrichtungen  erreichen,  zu  denen  zwcckmAfsige 
Verladcan lagen  und  namentlich  Eisenbahnwagenkipper 
gehören.  Die  durch  mechanische  Entladevorrichtungen 
ermöglichte  Arbeiterersparnis  würde  gleichzeitig  dem 
in  den  Bergwerksbezirken  herrschenden  Arbeitermangcl 
etwas  begegnen  können. 


Die  bestehenden  Einrichtungen  zum  Kippen  und 
Entleeren  von  Eisenbahnwagen  finden  aber  nur  ver- 
hältnismälsig  selten  Anwendung,  da  sich  ihre  An- 
schaffungskosten nur  bei  solchen  Betrieben  wirtschaft- 
lich erweisen,  bei  denen  täglich  eine  gröfscrc  Anzahl 
Wagen  zu  entleeren  ist.  Daher  haben  zahlreiche  Werke, 
welche  nur  vcrhältnismäfsig  geringe  Gütermengen  zu 
entladen  haben,  auf  die  Beschallung  von  Wagenkippern 
verzichtet,  entladen  ihre  Güter  mehr  oder  weniger  durch 
die  zeitraubende  I Landarbeit  und  bilden  dadurch  eine 
der  Ursachen  für  den  oben  erwähnten  Wagenmangel. 
Zu  diesen  Betrieben  gehören  namentlich  gröfscre 


Fabriken,  Gaswerke,  Brennereien  und  Oberhaupt  alle 
Werke,  welche  Schüttgüter  verarbeiten  und  davon  täg. 
lieh  nur  etwa  5 bis  10  Wagen  brauchen. 

Die  Vereinigte  Maschinenfabrik  Augsburg  und 
Maschinenbaugesellschaft  Nürnberg,  A.  - G.  hat  nun 
neuerdings  einen  elektrisch  betriebenen  Wagenkipper 
cingeführt,  der  sich  hauptsächlich  für  solche  Betriebe 
eignet,  in  welchen  täglich  nur  eine  geringere  Anzahl 
von  Wagen  zu  entleeren  ist. 

Der  Kipper  zeichnet  sich  durch  Einfachheit  und 
daher  geringe  Anschaflungs-  und  Betriebskosten  aus 
und  verursacht  vor  allem  auch  nur  geringe  Fundament- 
kosten,  ln  den  Abbildungen  ist  ein  solcher  Kipper 
(D.  R.  F.  173820)  lür  Wagen  bis 
20  Tonnen  I.adegewicht  und  4,5  m 
Radstand  dargestellt.  Der  zu  ent- 
leerende Wagen  wird  in  der  üb- 
lichen Weise  auf  eine  Plattform 
gefahren,  seine  vordere  Achse  wird 
von  einem  Hakenpaar  umfafst,  wo- 
rauf die  Plattform  um  einen  vor- 
deren Drehpunkt  gekippt  wird. 
Die  Kippbewegung  wird  durch 
Drehen  einer  unter  der  Plattform 
in  der  Grube  gelagerten  Spindel 
mit  Rechts-  und  Linksgewinde 
herbeigeführt,  indem  ihre  beiden 
Muttern  einen  Kniehebel  bewegen, 
der  an  der  Plattform  angreift.  Dir 
Spindelmuttern  sind  mit  den  Knie- 
hebel - Stütz! rägern  durch  Quer- 
stücke verbunden,  die  an  ihren 
Enden  mit  Laufrollen  versehen  sind, 
welche  den  Druck  aufnehmen  und 
auf  Schienen  übertragen. 

Der  Antrieb  der  Spindel  erfolgt 
durch  einen  gekapselten  Motor  von 
40  FS  unter  Zwischenschaltung 
eines  gekapselten  Schneckenge- 
triebes und  eines  Stirnräderpaares. 
Der  ganze  Antrieb,  wie  auch  der 
zugehörige  Kontroller  sind  in  der 
Grube  unterhalb  der  Fahrbahn  an- 
geordnet. Das  Fundament  verur- 
sacht nur  geringe  Kosten.  Der 
Kontroller  kann  von  oben  mittels 
Schlüssel,  ähnlich  wie  bei  elek- 
trischen Spills,  bedient  werden. 
Für  die  untere  Endstellung  kann 
eine  Einrichtung  getroffen  werden, 
welche  den  Strom  beim  Nieder- 
gehen  der  Flattform  selbsttätig  ab- 
stellt. Das  I.adegut  wird  im  vor- 
liegenden Fall  in  eine  Grube  vor  den  Kipper  ge- 
schüttet und  aus  dieser  mittels  Elevator  und  Transport- 
bändern weiter  geschafft. 

Der  beschriebene  Kipper  kann  auch  drehbar  ange- 
ordnet werden,  um  rechtwinklig  zum  Fahrglcis  ent- 
leeren zu  können.  Die  genannte  Firma  führt  fest- 
stehende oder  fahrbare  Wagenkipper  aus,  die  das  Gleis 
nicht  unterbrechen  und  nach  beiden  Seiten  kippen 
können. 

Mit  den  geschilderten  Einrichtungen  läfst  sich  für 
zahlreiche  Betriebe  eine  wesentliche  Verkürzung  der 
Entladczciten  in  wirtschaftlicher  Weise  erreichen. 


Die  Entwicklung  des  Kiautschou-Gebiels  in  der  Zeit  vom  Oktober  1905 

bis  Oktober  190t)*) 


Die  vorliegende  Denkschrift  gibt  wiederum  ein 
erfreuliches  Bild  von  der  Lage  unserer  ostasiatischen 
Kolonie.  Die  Entwicklung  des  Schutzgebiets  im  Berichts- 

*1 A»i»  der  amtlichen  Ilrnkvrhrilt  belr.  rli<-  Kntwickbmg  de# 
Kwibrliuu-titbirts  in  der  Zeit  vom  Oklnl-cr  190!»  bis  Oktober  1906, 
gedruckt  in  der  Iteielisdruekerei  Berlin  1901. 


jahre  zeigt  einen  ruhigen,  stetigen  Fortschritt  auf  allen 
Gebieten  des  Wirtschaftslebens.  Die  Erwartungen, 
welche  in  früheren  Denkschriften  hinsichtlich  des  Zeit- 
mafst-s,  wie  der  Art  des  wirtschaftlichen  Aufschwunges 
der  Kolonie  ausgesprochen  sind,  haben  sich  bisher 
durchaus  erfüllt.  Die  Marineverwaltung  hat  von  Anfang 
an  nicht  in  einzelnen  sprunghaften  Erfolgen,  auf  welche 
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notwendigerweise  ein  Rückschlag  einireten  müßte, 
sondern  eben  in  jener  Gleichmäßigkeit  und  Stetigkeit 
de»  Fortschritts  die  wünschenswerte  Entwicklung  erblickt 
und  sieht  ihren  Standpunkt  durch  die  bisherige  Ent- 
wicklung der  Kolonie  gerechtfertigt.  Die  Verwaltung 
weifs  sich  hierin  in  Uebercinstiminung  mit  den  volks- 
wirtschaftlich wichtigsten  Interessentenkreisen,  deren 
ganzer  wirtschaftlicher  Betrieb  nicht  so  sehr  auf  grolsc 
einmalige  Gewinne,  als  vielmehr  auf  die  Schäftung  und 
stetige  Konsolidierung  gesicherter,  dauernd  ertragreicher 
Beziehungen  zu  dem  großen  ostasiatischen  Wirtschafts- 
gebiete gerichtet  ist. 

Die  Marineverwaltung  bringt  auch  in  der  Denk- 
schrift zum  Ausdruck,  dals  der  erfreuliche  Aufschwung 
der  Kolonie  wesentlich  beruht  auf  dem  verständnisvollen 
Zusammenwirken  der  staatlichen  Organe  mit  den 
berufenen  Vertretungen  der  wirtschaftlichen  Interessenten- 
gruppen, und  erkennt  cs  gern  an,  dafs  sie  bei  den 
letzteren  Verständnis  und  Unterstützung  für  ihre  wirt- 
schaftspolitischen  Bestrebungen  gefunden  hat,  wie  sie 
umgekehrt  ihrerseits  stets  bemüht  war,  ihren  Organen 
die  Förderung  des  kolonialen  Wirtschaftslebens  unter 
Vcrmeidungburcaukratischcr  Bevormundung  zur  obersten 
Pflicht  zu  machen. 

Der  Aufschwung  der  Kolonie  im  Berichtsjahre  zeigt 
sich  in  den  Abschlufsziftern  aller  Zweige  des  wirtschaft- 
lichen Lebens,  und  zwar  sowohl  der  fiskalischen  als 
auch  der  allgemein  volkswirtschaftlichen  Entwicklung. 

Die  Einnahmen  des  Schutzgebiets  sind  von 
1001  170  M.  auf  1370  483  M.,  d.  h.  um  rd.  37  v.  H. 
gestiegen;  hiervon  entfallen  236867  M auf  die  Monate 
Januar  bis  Juni  1906  aus  dem  neuen  Deutsch-Chinesischen 
Zollabkommen,  worüber  in  der  vorjährigen  Denkschrift 
berichtet  ist.  Der  Wert  des  Handels  von  Tsingtau, 
welcher  hauptsächlich  dem  Durchgangshandel  entspringt, 
ist  von  rd.  32,4  Millionen  auf  rd.  39,4  Millionen  Dollar 
gewachsen.  Die  Einkünfte  des  chinesischen  See- 
Zollnmts  in  Tsingtau  haben  sich  von  796000  Dollar 
auf  l 138  000  Dollar  gehoben.  Der  Schiffsverkehr  hat 
um  mehr  als  56  000  Registertonnen  zugenommen  und 
betrug  im  Berichtsjahre  476  646  t.  Ein  besonders 
charakteristisches  Merkmal  der  wirtschaftlichen  Ent- 
wicklung nicht  nur  der  Kolonie,  sondern  auch  des  weiten 
Hinterlandes,  auf  welches  sie  einen  rasch  zunehmenden 
wirtschaftlichen  Einflufs  ausübt,  bildet  der  Verkehr  der 
Schantung- Eisenbahn -Gesellschaft.  Der  Personenverkehr 
ist  von  780  228  auf  811  285  Personen,  der  Frachtverkehr 
von  279  740  auf  377  649  t gestiegen.  Unter  den  be- 
förderten Gütern  nehmen  Steinkohlen  und  Steinkohlen- 
Koks  die  weitaus  erste  Stelle  ein.  Ihre  Versendung  hat 
sich  im  Berichtsjahre  auf  13716  Wagenladungen  gehoben. 

Kör  die  wirtschaftliche  Entwicklung  im  Berichtsjahre 
bildet  der  Grundstücksverkehr  in  der  Kolonie  ein 
wichtiges  Merkmal.  Obwohl  nach  den  besonders  zahl- 
reichen Landverkäufen  im  Vorjahr  ein  vorübergehende* 
Nachlassen  zu  erwarten  war,  ist  trotzdem  auch  im 
Berichtsjahre  die  Nachfrage  nach  Land  noch  bedeutend 
gewesen.  Insgesamt  wurden  verkauft  9 ha  63  a 96  qm 
zum  Preise  von  76224.06  Dollar  gegen  12  ha  65  a 65  qm  = 
108  038,36  Dollar  im  Vorjahr. 

Für  die  Bedürfnisse  des  Gouvernements  wurden 
im  Berichtsjahre  13  ha  1 1 a 30  qm  I-and  zum  Gesamt- 
preise von  5180,88  Dollar  angekauft.  Der  gröfstc  Teil 
des  Landes  liegt  am  Ostabhange  der  Iltisberge  und  dient 
zur  Abrundung  und  zum  Schutze  des  Forstgeländes. 

Die  Einkünfte  aus  der  Verpachtung  von  Land 
sind  langsam  gestiegen.  Es  gingen  ein  für  336  ha  91  a 
85  qm  Land  36  471,38  Dollar  gegen  28  373,90  Dollar  im 
Vorjahre. 

Im  Gnindsteuerkataster  sind  bisher  aufgenommen 
im  Grundbuchbezirk: 

Tsingtau  Stadt 175  ha  51  a 34  qm 

„ Umgebung  . . . 271  ha  72  a 66  qm 

zusammen  447  ha  24  a — qm 

Als  Eigentum  des  Schutzgebiets-Fiskus  waren  am 
30.  September  1906  nachgewiesen  2297  ha  71  a 31  qm. 

Die  Lage  des  Handels  war  im  letzten  Jahre  an 
der  ganzen  ostasiatischen  Küste  vielfach  erschwert. 
Auch  das  Schutzgebiet  begann  gegen  Schluß  des 


Berichtsjahres  die  nachteiligen  Wirkungen  der  gedrückten 
Geschäftslage  zu  verspüren,  die  noch  dadurch  vermehrt 
wurden,  dafs  im  Gegensätze  zu  der  guten  Ernte  des 
Schutzgebiets  in  einini  grofsen  Feile  Schnntungs  und 
der  benachbarten  Provinzen  die  Ernte  sehr  schlecht 
ausfiel.  Trotz  dieser  nachteiligen  Verhältnisse  ist  der 
Handel  des  Schutzgebiets  gewachsen.  Sein  Gesamtwert 
ist  von  32  426  596  Dollar  im  Vorjahr  auf  39  450  970  Dollar 
im  Berichtsjahre  gestiegen.  Hieran  ist  die  Einführung 
von  Waren  nichtchinesischen  Ursprunges  mit  fast 
6 Millionen  Dollar  beteiligt,  wovon  allein  auf  baum- 
wollene Waren  und  Baumwollengarn  rd.  3,3  Millionen 
Dollar  entfallen.  Die  Ausfuhr  über  Tsingtau,  die  sich 
in  einzelnen  Warengattungen  erfreulich  entwickelt  hat, 
würde  einen  noch  gröfscren  Aufschwung  genommen 
haben,  wenn  sie  nicht  in  anderen  Geschäftszweigen 
unter  dem  dauernd  steigenden  Silberkurse  zu  leiden 
gehabt  hätte,  so  dafs  der  Wert  der  Gesamtausfuhr  sich 
nur  von  9,9  Millionen  auf  10,3  Millionen  Dollar  erhöht  hat. 

Die  gewerbliche  Entwicklung  der  Kolonie  zeigte 
gleichfalls  in  allen  Zweigen  des  Gewerbs-  und  Verkehrs- 
lebens eine  aufsteigende  Richtung  mit  alleiniger  Aus- 
nahme des  örtlichen  Kleinhandels  (Platzhandels),  in  dem 
eine  gewisse  Ueberfüllung  des  Marktes  die  Lage 
beeinträchtigt. 

Der  Geschäftsbetrieb  der  Gouvernctncntswerkstall 
wurde  in  diesem  Jahre  hauptsächlich  durch  das  Dock 
beeinflußt,  das  mit  dem  12.  Oktober  1905  in  Benutzung 
kam  und  im  Laufe  des  Jahres  von  24  Schiffen  insgesamt 
216  Tage  beansprucht  wurde.  Das  Dock  hat  sich  bisher 
gut  bewährt  und  hat  der  Werkstatt  eine  ganze  Reihe 
von  Aufträgen  zugeführt,  die  sie  ohne  dasselbe  nicht 
erhalten  haben  würde.  Die  Werft  wird  nach  Fertig- 
stellung der  Gebäude  noch  einige  Ergänzungen  an 
Maschinen  erhalten  müssen,  um  alle  vorkommenden 
Dockarbeiten  ausföhren  zu  können.  Ausgerüstet  mit 
einem  16000  t-Dock,  einem  150  t-Ufcrkran  und  guten 
Werkstätten,  wird  die  Werft  dann  der  Schiffahrt  und 
dem  Kreuzergeschwader  wertvolle  Dienste  leisten 
können. 

Die  Lchrlingsschule  hat  in  diesem  Jahre  die  Aus- 
bildung des  ersten  Jahrganges  ihrer  Zöglinge  abge- 
schlossen. Die  jungen  Leute  konnten  alle  zu  Gesellen 
ernannt  werden. 

Das  Elektrizitätswerk  hat  eine  wesentliche  Zunahme 
seiner  jährlichen  Leistung  dadurch  erfahren,  dafs  cs  die 
Kraft  Versorgung  des  Docks  übernahm.  Es  wurden  im 
Ganzen  an  Kilowattstunden  erzeugt  1904  : 449  500; 
1905  : 639  800;  1906  : 800000  (geschätzt). 

Das  Etablissement  der  Deutsch-Chincsischcn  Seiden* 
Industrie-Gesellschaft  in  Ts’angk'ou  ist  im  Berichtsjahre 
weiter  ausgebaut  und  vervollkommnet  worden.  Zu  den 
bereits  vorhandenen  sind  neue  geräumige  Arbeiter- 
wohnhäuser hinzugekommen,  in  denen  jetzt,  nach  Häusern 
getrennt,  900  bis  1000  männliche  und  weibliche  Arbeiter 
eine  Unterkunft  finden.  Den  chinesischen,  im  Dienste 
der  Gesellschaft  befindlichen  A ersten  konnte  ein  wohl- 
eingerichtetes  Hospital,  welches  im  Frühjahr  1906 
vollendet  war,  zur  Verfügung  gestellt  werden.  Mit  der 
Verwirklichung  des  Planes  einer  Kolonie  fitr  verheiratete 
Arbeiter  wurde  begonnen.  Auf  einem  von  der  Spinnerei 
nicht  weit  entfernten  Grundstücke  stehen  bereits  die 
ersten  Familienhäuser,  umgeben  von  kleinen  Gärten  und 
Ackerland. 

Die  Arbeiten  der  Schantung-Be rgbau-Gesellschaft 
haben  während  des  Berichtsjahres  in  beiden  Betrieben, 
im  Fang  tse-  wie  im  Po  schati-Revier,  namhafte  Fort- 
schritte zu  verzeichnen  gehabt,  indem  im  Fang  tse- 
Revier  die  Kohlenwäsche  dem  1 betrieb  übergeben  und 
die  Brikettfabrik  erbaut  wurde,  während  im  Po  schan* 
Revier  mit  der  Kohlenförderung  aus  dem  Tse  tschuan* 
Schacht  begonnen  werden  konnte.  Im  Fang  tsc-Rrviere 
stellten  sich  die  Förderzifl’crn,  die  im  Jahre  1905  ins- 
gesamt 132  901  t betragen  hatten,  im  Jahre  1906  auf 


38  100  t im 

1.  Vierteljahr 

43  493  t „ 

II. 

38  195  t „ 

III. 

43212  t „ 

IV. 

zusammen  163000  t. 
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Die  Kohlenwäsche  war  Im  Juli  fertig  und  ist  seil 
August  im  regelmäfsigen  Betriebe.  Die  Brikettfabrik 
ist  gegen  Anfang  Dezember  fertig  geworden. 

Die  Tagesanlagen  am  Fang  tse-Schacht  wurden 
vermehrt  durch  Vergröfserung  der  Verladehallc  von  30 
auf  65,5  m L&nge,  Erhöhung  des  Seilseheibengerüstes 
um  5 m unter  Hinkau  gröfserer  Seilscheiben,  einen 
Dampfaufzug  mit  einem  zweiten  Luftkompressor  für 
2000  cbm  stündliche  Saugleistung.  Eine  dritte  Kessel- 
batterie von  4 Zweiflammrohrkesseln  ist  bestellt,  eine 
gemeinsame  Esse  für  alle  3 Batterien  im  Bau.  Der 
Minna-Schacht  wurde  gegen  Neujahr  1907  fertiggestcllt. 
Im  Annie-Sehacht  wurde  unmittelbar  nach  Abfassung 
des  vorjährigen  Berichts  das  Gelingen  der  Abteufarbeiten 
dadurch  in  Krage  gestellt,  dafs  bei  200  in  Tiefe  in  dem 
Tuff  eine  mit  losem  Geröll  angefüllte,  steil  einfallende 
Kluft  angefahren  wurde,  unter  deren  Druck  der  Schacht 
teilweise  zu  Bruch  ging.  Er  mufstc  bis  zu  158  m Tiefe 
wieder  aufgefüllt  werden,  worauf  die  Aufwältigung  in 
kurzen  Absätzen  unter  Verfestigung  der  brüchigen 
Schach  tgestöfse  durch  starke  Betonringe  erfolgte.  Erst 
Ende  August  wurde  auf  diese  Weise  die  Tiefe  von 
200  m wieder  erreicht,  Ende  September  war  der  Schacht 
bis  zu  dieser  Tiefe  fertig  ausgemauert.  Nach  l'eber- 
windung  dieser  bedeutenden  Störung  schritt  die  weitere 
Abteufarbeit  rcgclmäfsig  fort,  so  dafs  der  Schacht  am 
1.  Januar  1907  240  m tief  war. 

Der  Kohlenabsatz  ist  schlank  vor  sich  gegangen. 


Er  betrug  im 

Versand  nach 

Absatz  in 

Tsingtau 

Tsingtau 

IV.  Vierteljahr  1905 

. 24  240  t 

15  694  t 

1.  „ ‘ 1906 

. 14410  t 

17  359  t 

11.  „ 1906 

. 14  100  t 

15559  t 

III.  „ 1906 

. 13800  t 

16893  t 

66550  t 

65  505  t 

ln  diesen  Ziffern  sind  auch  die  Verschiffungen  nach 
anderen  ostasiatischen  Häfen  inbegriffen. 

Die  letzten  Marktpreise  stellten  sich  bei  Wagen- 
abnahmen in  Tsingtau  für  Stückkohlen  über  80  mm  auf 
11  Dollar,  gewaschene  Nufskohlc  I von  50  bis  80  mm 
auf  12  Dollar,  gewaschene  Nufskolde  II  von  30  bis  50  mm 
auf  1 1 Dollar,  gewaschene  Nufskohle  III  von  15  bis  30  mm 
auf  8 Dollar,  gewaschene  Nufskohle  IV  von  5 bis  15  mm 
auf  7 Dollar,  Grufskohle  von  0 bis  15  mm  auf  6,5  Dollar 
die  Tonne. 

Das  europäische  Personal  in  Fang  tse  zählt  zur 
Zeit  56  deutsche  Beamte  und  Vorarbeiter.  Dem  Wachs- 
tum dieser  Zahl  entsprechend  wurde  die  von  dir 
Gesellschaft  hergestellte  Kolonie  von  Wohnhäusern  für 
verheiratete  und  unverheiratete  Angestellte  vergrößert; 
der  Bau  des  Schtilhauscs,  dessen  Räume  zugleich  für 
den  Gottesdienst  bestimmt  sind,  wurde  vollendet  und 
die  Schule  im  Oktober  1906  eröffnet.  Der  Bau  eines 
Speisehauses,  das  zugleich  als  Versammlungsort  für 
gesellige  Zwecke  dienen  soll,  wurde  begonnen.  Die 
chinesische  Belegschaft  im  Fang  tse-Revier  zählt  gegen 
2000  Köpfe,  unter  denen  sich  allmählich  ein  Stamm 
von  dauernd  beschäftigten  und  besser  geübten  Berg- 
arbeitern auszubilden  beginnt.  Ein  Mangel  an  Arbeitern, 
wie  er  sich  in  den  Vorjahren  mehrfach  störend  geltend 
gemacht  hatte,  ist  im  Berichtsjahre  nicht  hervorgetreten, 
vielmehr  fuhren  die  Leute  ziemlich  rcgclmäfsig  an. 

Im  Po  schan-Revier  wurde  die  Auffahrung  von 
Richtstrecken  im  Tse  tschuan -Schacht  nach  Norden  und 
nach  Süden  fortgesetzt  und  in  beiden  Richtungen  die 
erwartete  Gruppe  von  Kohlcnllötzcn  erreicht.  Mit  der 
Förderung  aus  dem  Tse  tschuan-Schacht  wurde  unter 
Abbau  der  in  der  südlichen  Richtstreck'e  angefahrenen 
beiden  unteren  Klötze,  die  eine  reine,  zur  Koksbereitung 
taugliche  Fettkohle  führen,  der  Anfang  gemacht;  die 
Förderung  betrug  bis  zum  30.  September  1200  t und 
hob  sich  im  IV.  Vierteljahr  1906  auf  6000  t.  Im  Oktober 
waren  im  Po  schan-FcId  21  deutsche  Angestellte  und 
über  1300  Chinesen  beschäftigt.  Auch  hier  ist  die 
Vergröfserung  der  Wohnungskolonic  beabsichtigt. 

Am  Tie  schan  wurden  die  Untersuchungsarbeiten 
an  dem  Eisenerzlager  nunmehr  eingestellt,  da  die  Ver- 
hältnisse als  genügend  geklärt  gelten  können,  um 
daraufhin  seinerzeit  weiter  Vorgehen  zu  können. 


Was  die  Entwicklung  der  Schantung-Eisenbahn 
anlangt,  so  hat  sich  die  in  der  vorjährigen  Denkschrift 
ausgesprochene  Erwartung,  dafs  das  Gesamtergebnis 
des  Jahres  1905,  des  ersten  vollen  Betriebsjahres  der 
Bahn,  ein  günstiges  sein  würde,  durchaus  erfüllt.  Die 
Gesamtförderung  des  Jahres  1905  hat  803  500 .Personen 
und  310  400  t Güter  betragen,  gegen  558  800  Personen 
und  179  200  t Güter  im  Jahre  1904.  Auch  während  des 
Berichtsjahres  hat  die  Verkehrsentwicklung  trotz  der 
erwähnten  gedrückten  Geschäftslage  an  der  ganzen 
chinesischen  Küste  sich  weiter  in  aufsteigender  Richtung 
bewegt,  wie  die  bereits  vorn  mitgeteiltcn  Ziffern  ergeben. 
Ucbcr  den  Transport  von  Steinkohlen  und  Steinkohlen- 
Koks,  den  lür  den  Schantungbahn-Verkehr  weitaus 
wichtigsten  Gütern  ist  gleichfalls  schon  vorher  berichtet. 
Hinsichtlich  der  weiterhin  an  der  Steigerung  des  Güter- 
verkehrs beteiligten  Ackerbau-  und  Industrieerzeugnisse 
von  Schantung  sind  die  folgenden  Angaben  hervor- 
zuheben: Es  wurden  im  Berichtsjahre  Wagenladungen 
(zu  je  15 1 berechnet)  befördert,  wobei  die  entsprechenden 
Zahlen  des  Vorjahres  jedesmal  in  Klammern  beigefügt 
sind:  3570  (2369‘  d Wagenladungen  Ackerbau-Erzeug- 
nisse, 814  (445}  Wagenladungen  Industrie-Erzeugnisse 
der  Provinz  sowie  3988  (2307)  Wagenladungen  Einfuhr- 
güter. Nach  den  inzwischen  eingegangenen  Verkehrs- 
tabellen für  das  Vierteljahr  nach  Schlufs  des  Berichts- 
jahres beläuft  sich  der  Gesamtverkehr  während  des 
Kalenderjahres  1906  auf  rund  823000  Personen  und 
368000  t Frachtgüter. 

Als  ein  ganz  neuer  Zweig  des  Bahnverkehrs  ist 
der  Vichtransport  zu  erwähnen,  welcher  sich  in  den 
Vorjahren  nur  auf  sehr  geringe  Mengen  beschränkt  hatte. 
Im  ganzen  wurden  im  Berichtsjahre  6621  Stück  Vieh, 
darunter  5144  Rinder, 564  Esel,  4 12  Pferde,  180Schweine, 
166  Maultiere  und  155  Schate  befördert.  Es  hat  lange 
gedauert,  che  der  Viehhandel  dazu  gebracht  worden  ist, 
sich  der  Bahn  zum  Transport  zu  bedienen,  da  die 
chinesischen  Viehhändler  schwer  davon  abzubringen 
waren,  ihr  Vieh  in  der  altgewohnten  Weise  über  Land 
an  die  Bestimmungsorte  treiben  zu  lassen. 

Die  Anlagen  der  Bahn  haben  sich  sowohl  was 
das  Schienengleis  und  die  Brücken,  als  auch  die  Bahnhofs- 
und die  sonstigen  Hochbauten  anlangt,  weiterhin  als 
zweckmäfsig  und  dauerhaft  bewahrt.  Sie  haben  sich 
auch  dem  steigenden  Personen-  und  Güterverkehr  im 
allgemeinen  gewachsen  gezeigt;  nur  in  Tsehang  tien, 
dem  Einmündungspunktc  der  Zwciglinic  lind  in  den 
beiden  Bahnhöfen  von  Tsi  nan  fu  sind  die  Stationsanlagen 
entsprechend  vergröfsert  worden.  Die  steigende  Be- 
nutzung der  Bahn  durch  die  chinesische  Bevölkerung 
von  Schantung  kommt  in  bezeichnender  Weise  dadurch 
zum  Ausdruck,  dafs  bei  einer  grofsen  Zahl  von  Bahnhöfen 
Ansiedlungen  von  chinesischen  Kaufleuten,  Händlern, 
Spediteuren  usw.  entstanden  sind,  deren  Wohn-  und 
Geschäftshäuser,  Lagerplätze  usw.  eine  immer  dichtere 
Umgebung  der  früher  oft  ganz  vereinzelten  Stationen 
bilden. 

Die  Leitung  des  Post-  und  Telegraphen  Wesens 
im  Schutzgebiet  liegt  dem  Kaiserlich  Deutschen  Postamt 
in  Tsingtau  ob;  ihm  sind  die  Postagenturen  in  Li  tsun 
und  Sv  fang,  die  Posthilfstellen  im  Genesungsheime 
„Meckfenburghaus“,  in  T’a  pu  t’ou  und  Ts*  ang  k'ou, 
sowie  die  Postzweigstelle  in  Tsingtau-Ta  pau  tau  unter- 
i stellt.  Die  Postagenturen  in  Kiautschou  und  Kau  mi, 
die  in  der  50  Kilometerzone  eingerichtet  waren,  sind 
nach  der  Zurückziehung  der  deutschen  Truppen- 
detaschements  aus  diesen  Orten  aufgehoben  worden. 

Den  Anschlufs  des  Schutzgebiets  an  die  grofsen 
Dampfschiffsverbindungen  des  Weltverkehrs  vermitteln 
Postaampfer  der  Hamburg-Amerika -Linie.  Zwischen 
Schanghai  und  Tsingtau  finden  wöchentlich  durch  die 
Dampfer  „Gouverneur  Jaeschke“  und  „Pciho"  in  jeder 
Richtung  zwei  Fahrten  statt.  Aufserdem  fahren  die 
Dampfer  „Admiral  von  Tirpitz“,  „Staatssekretär  Kractkr“ 
und  „Tsintau“  in  4 bis  7 tägigen  Fristen  von  Schanghai 
über  Tschi  fu  nach  Tien  tsin  und  zurück;  bei  je  2 von 
3 Fahrten  wird  regelmäfsig  auch  Tsingtau  angelaufcn. 
Zur  Postbefbrdcrung  werden  schliefslich  noch  die 
Tsingtau  In-rftlirendcii  Dampfer  anderer  Linien,  sowie 
gelegentlich  Kriegsschiffe  und  Frachtdanipfer  benutzt. 
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Die  Verbindung  mit  den  deutschen  Postanstalten 
im  Innern  vermittelt  die  in  den  Zügen  der  Schantung- 
Eisenbahn  zwischen  Tsingtau  und  Tsi  nan  fu  täglich 
einmal  in  jeder  Richtung  verkehrende  deutsche  Bahnpost. 
Der  Telegrammverkehr  über  dir  deutschen  Kabel 
Tsingtau— Tschi  fu  und  Tsingtau— Schanghai  hat  auch 
im  verflossenen  Jahre  eine  ei  liebliche  Zunahme  auf- 
zuweisen. Die  Zahl  der  Fernsprechteilnehmer  ist  von 
120  auf  133  gestiegen;  aufserdem  besteht  eine  besondere 
Fcrnsprechanlage  des  Gouvernements.  Die  Zahl  der 
beim  Postamt  in  Tsingtau  vermittelten  Gespräche 
betragt  im  Durchschnitt  an  Wochentagen  1343,  an  Sonn- 
und  Feiertagen  349. 

Ucbcr.  den  Umfang  des  Post-  und  Telcgraphen- 
verkchrs  bei  den  Post-  und  Telegraphenanstalten  des 
Schutzgebiets  in  der  Zeit  vorn  1.  Oktober  1905  bis 
30.  September  1906  folgen  nachstehende  Angaben: 

2 867  657  Bridsendungen, 

13  182  Stück  Postanweisungen  im  Werte  von 
673257  M., 

841  Wertbriefe, 

13309  Packete, 

5 215  Nachnahmen  mit  131214  M.. 

I 738  Zeitungen  mit  233287  Nummern, 

32  114  Telegramme, 

428  279  Gespräche. 

Die  chinesische  Post  in  der  Provinz  Schantung  hat 
im  Berichtsjahr  eine  Verkehrszunahme  von  25  pCt.  zu 
verzeichnen.  In  allen  Verwaltungsstädten  der  Provinz 
sind  jetzt  Postanstaltcn  eingerichtet.  Den  3 Haupt- 
postämtern Tschi  fu,  Kiautschou  und  Tsi  nan  fu  unter- 
stehen insgesamt  46  Postämter,  199  Postagenturen  und 
66  Postmarkenverkaufsstellen.  Von  Interesse  ist  ferner 
die  Einrichtung  eines  täglichen  Kurierdienstes  zwischen 
Tsi  nan  fu  und  Schun  te  (Station  der  Peking-1  lankau- 
Rahn)  für  die  Verbindung  der  Posizügc  der  Tsingtau- 
Tsi  nan  fu-  und  der  Peking-Hankau-Bahn.  Die  Kuriere 
durchlaufen  die  Strecke  von  280  km  in  48  Stunden. 

Der  Schiffsverkehr  hat  auch  im  Berichtsjahr 
weiter  zugenommen.  Im  ganzen  sind  425  Schiffe  mit 
476  646  Registertonnen  gegenüber  413  Schiffen  mit 
420  517  Registertonnen  im  vorigen  Jahre,  also  ein  Mehr 
von  12  Schiffen  mit  56  129  Registertonnen  zu  verzeichnen. 
Der  Hauptanteil  an  dem  Schiffsverkehr  fallt  auf  die 
Hamburg- Amerika-Linie. 

Auf  gesetzgeberischem  Gebiete  sind  im 
Berichtsjahre  neue  Verordnungen  von  allgemeinem 
Interesse  nicht  erlassen.  Die  Gesamtzahl  der  von  den 
drei  Richtern  zu  bearbeitenden  Eingänge  betrug  1 1 696 
(gegenüber  13  098  im  Vorjahre).  Eine  erhebliche  Zu- 
nahme haben  die  Mahnsachen  erfahren,  die  von  191 
auf  304  gestiegen  sind.  Bei  den  Strafsache n ist  eine 
erfreuliche  Abnahme  zu  verzeichnen.  Die  Einnahmen 
des  Gerichts  haben  eine  erhebliche  Steigerung  (von 
54  783,03  M.  auf  103  420,75  M.)  erfahren. 

Dem  Ausbau  der  Wege  im  Landgebiet  ist  auch 
im  letzten  Jahre  besondere  Sorgfalt  zugewendet  worden; 
namentlich  sind  mehrere  Brücken  über  Wasserläufe 
hergestellt,  die  sonst  in  der  Regenzeit  überhaupt  nicht 
oder  nur  mit  grofsen  Schwierigkeiten  überschritten 
werden  konnten.  Die  Chinesen  zeigen  wachsendes 
Verständnis  für  die  Nützlichkeit  derartiger  Arbeiten. 

Die  Gouvernementsschule  wird  zur  Zeit  von 
78  Schülern  besucht,  worunter  sich  13  auswärtige 
befinden.  Mit  Beginn  des  neuen  Schuljahres  (September 
1906)  hat  sie  die  Untersekunda  eröffnet  und  hont,  nach 
Ablauf  dieses  Schuljahres  die  ersten  Schüler  mit  der 
Berechtigung  zum  einjährig-freiwilligen  Dienst  entlassen 
zu  können. 

Während  des  Berichtsjahres  wurden  die  meteoro- 
logischen und  die  ftlr  den  Zcitballbetrieb  erforderlichen 
astronomischen  Beobachtungen  wie  bisher  fortgeführt. 
Zum  Herbst  1907  ist  eine  telegraphische  Lflngcnbc- 
Stimmung  Tsingtaus  mit  Hilfe  des  Kabels  Schanghai- 
Tsingtau  in  Aussicht  genommen,  um  die  bisherigen 
astronomischen  Beobachtungen  und  Berechnungen  auf 
ihre  Genauigkeit  zu  kontrollieren  und  uni  die  geo- 
graphischen Koordinaten  des  trigonometrischen  Null- 
punkts für  die  Vermessung  des  Schutzgebiets  endgiltig 
lesizu  legen.  Die  tägliche  Weiterkarte  wurde  vom 


10.  Oktober  1905  ab  uni  weitere  12  Stationen  vermehrt, 
so  dafs  nunmehr  29  Stationen  in  das  Kartennetz  ein- 
getragen werden. 

Die  Arbeiten  am  grofsen  Hafen  bestanden  der 
Hauptsache  nach  in  der  Fortführung  der  Baggerungen 
und  Gcländeaufhöhungen.  Die  Baggerung  ist  soweit 
gefördert,  dafs  eine  freiere  Bewegung  der  Schiffe  iin 
Hafenbecken  jetzt  möglich  ist.  Die  liefe  ist  durchgehend« 
auf  — 9,5' m gebracht. 

Auf  Mole  I wurde  das  Kaigleis  bis  über  den 
Kohlenlagerplatz  der  Bergbau-Gesellschaft  hinaus  ver- 
längert. der  im  Berichtsjahre  von  2400  qm  auf  rd.  3500  qm 
vergrößert  wurde.  Die  Gcsam tgrundiläche  der  auf 
Mole  I und  an  der  Zufahrtstrafse  gelegenen  fiskalischen 
und  privaten  Schuppen  ist  von  14  500  auf  15  600  qm 
gewachsen.  Auf  Mole  II  wurde  am  Nord-  und  Südkai 
das  Molengleis  bis  an  den  Stirnkai  vorgestreckt.  Für  den 
Anschliffs  des  nördlichen  Gleises  auf  Mole  11  wurde  an 
der  Molenwurzel  die  nötige  Fläche  bis  6 m angeschüttet. 

Für  «len  Petrolcumhandcl  gehen  zwei  grofsc  Einfuhr- 
firmen  mit  dem  Bau  von  Tankanlagen  vor.  Die  bisherige 
Entwicklung  und  die  guten  Aussichten  des  Petroleum- 
handels haben  Veranlassung  gegeben,  der  Verwirklichung 
des  schon  lange  schwebenden  Projekts  der  Schaffung 
besonderer  abgeschlossener  Liegeplätze  für  Petroleum- 
schiffe  näherzutreten. 

Im  Berichtsjahre  wurden  auf  dem  Werftgebiet  erbaut 
oder  in  Angriff  genommen:  Tischlerei,  Chinesenhaus, 
Werkstattgebäude,  Schmiede  lind  Kupferschmiede, 
Gicfserei,  Arbeitsschuppen  für  Kesselschmiede  und 
Schiffbau,  Wirtschaftsbaracken  und  3 Umformerhäuser. 

Das  Strafscnnctz  ist  durch  den  Bau  von  6500  m 
Strafsen  auf  50000  m Strafscn  erweitert,  die  jedoch  nur 
zum  Teil  befestigt  sind.  In  Tsingtau  wurde  die 
Kronprinzcnstrafse  vor  dem  Polizcibloek  und  von  der 
Luitpoldstrafse  bis  zum  Hohenloheweg,  die  Albertstrafse 
von  der  Irenestrafse  bis  zur  Kronprinzcnstrafse  im 
Planum  hergestellt.  In  Ta  pa  tau  wurde  im  Anschluls 
an  den  Bau  der  Unterführung  im  Zuge  der  Tschi  li- 
Strafsc,  die  Tsi  nan-Strafse  reguliert,  mit  allen  Leitungen 
versehen  und  chaussicrt,  da  sie  den  Verkehr  von  den 
Hafenanlagen  nach  Ta  pau  tau  und  zum  Güterbahnhofe 
zu  übernehmen  hat.  Die  befestigten  Strafsenllächcn 
sind  um  rd.  16  200  qm  vermehrt  und  betragen  jetzt 
151  000  qm.  Im  Strafsenneubau  sind  rd.  45  000  cbm 
Erde  und  Felsboden  bewegt,  rd.  4100  cbm  Schlägel- 
schottcr  und  rd.  14  000  m Bord-,  Rinn-  und  Karrbahn- 
steine eingebaut. 

Die  Regenwasserkanäle  wurden  durch  den  Bau 
von  rd.  3050  m neuer  Strecken  bis  auf  rd.  18500  m 
erweitert.  Die  Zahl  der  angeschlossenen  Grundstücke 
cinschliefslich  der  fiskalischen  stieg  um  105  Grundstücke 
auf  180.  Die  Zahl  der  Strafsensinkkästen  stieg  um 
215  Stück  auf  rd.  1050. 

Das  Leitungsnetz  der  Tri n k wasserverstjrgu ng 
ist  um  rd.  9500  m auf  rd.  35  000  m Leitungen  ange- 
wachsen.  Die  mittlere  tägliche  Wasserförderung  betrug 
878  cbm.  Gefördert  sind  insgesamt  320  277  cbm.  Der 
Wasserverbrauch  ist  um  22,2  pCt.  des  vorjährigen 
Verbrauchs  gestiegen.  Weitere  Steigerung  ist  durch 
ferneren  Anschlufs  gewerblicher  Anlagen  zu  erwarten 
und,  «la  schon  jetzt  der  erforderliche  Bedarf  an  Wasser 
mitunter  nur  durch  äufserste  Anspannung  der  Brunnen 
gedeckt  werden  kann,  so  ist  für  die  Gewinnung  der  im 
hygienischen  Interesse  und  im  Interesse  der  wirtschaft- 
lichen Entwicklung  unbedingt  nötigen  gröfseren  Wasser- 
mengen für  Tsingtau  die  Erbauung  eines  neuen  Wasser- 
werks in  Aussicht  genommen.  Die  Vorarbeiten  hierzu 
sind  bereits  abgeschlossen. 

Das  Leitungsnetz  der  Schmutzwasscrkanali- 
sation  einschl.  der  Gravitationsleitung  wurde  im 
Berichtsjahre  um  1 100  m neue  Strecken  erweitert.  Bisher 
sind  32  Grundstücke  angeschlossen.  Die  Sch  mutz  \\  asscr- 
kanalisntion  ist  in  den  Eigenbetrieb  des  Gouvernements 
genommen  und  dem  Betriebe  der  Wasserleitung,  der 
Strafst  nunterhaltung  und  -Reinigung  und  der  Regen- 
wasserkanalisation  angegliedert. 

Das  Gouvernementsdieiistgebäudi-  ist  fertiggcstcllt 
und  in  Benutzung  genommen  worden.  Der  Bau  des 
Gouverneur- Wohnhauses  ist  noch  in  der  Ausführung 
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begriffen.  Dagegen  ist  die  Schlaeluhofanlage  fertig- 
gestellt  und  dem  Betriebe  übergeben  worden.  Das 
neue  Schulgebäude  ist  soweit  vorgeschritten,  dafs  cs 
voraussichtlich  Anfang  September  1907,  /.um  Beginn  des 
neuen  Schuljahres  bezogen  werden  kann.  Auf  dem 
Signalberge  wurde  ein  Häuschen  für  die  Funkentelc- 
graphie  erbaut. 

Die  private  Bautätigkeit  war  im  Berichtsjahre 
wiederum  sehr  lebhaft.  In  Tsingtau  wurden  21  euro- 
päische Wohn-  und  Geschäftshäuser  erbaut.  Der  Verein 
„Faberkrankenhaus"  errichtete  ein  Krankenhaus  für 
Europäer  und  das  Schützenkorps  ein  Schützenhaus. 


Aufserdem  entstanden  innerhalb  der  Europäerstadt 
24  Nebengebäude  und  4 Lagerschuppen ; 12  gröfsere 
Umbauten  wurden  vorgenommen;  18'  Schuppen,  Ge- 
wächshäuser und  sonstige  kleinere  Gebäude  wurden 
aufgeführt.  In  der  Chinrsenstadt  'Fa  pan  tau  wurden 
27  Wohn-  und  Geschäftshäuser,  sowie  10  kleinere 
Gebäude  errichtet. 

Der  Denkschrift  sind  wiederum  eine  Anzahl  von 
Abbildungen,  die  ein  anschauliches  Bild  der  über- 
raschenden baulichen  Entwicklung  von  Tsingtau  geben, 
sowie  insbesondere  ein  eingehender  Lageplan  der  Stadt 
und  ihrer  Umgebung  beigefügt. 


Neue  Beiträge  zur  Lehre  von  der  Patentfähigkeit 

von  Professor  Dr.  Schanze  in  Dresden 

(Fortsetzung  von  Seite  137  in  Band  60) 


Siebenter  Beitrag. 

I. 

1.  Bekker1)  sagt:  „Vom  Juristen  verlangen  wir 
vollendetes  logisches  Können,  gepaart  freilich  mit  der 
Einsicht,  dafs  damit  allein  nicht  auszukommen  ist.“ 

Wirth2)  macht  den  Patentjuristen  den  Vorwurf, 
dafs  ihnen  zumeist  jenes  Können  und  diese  Einsicht 
fehle.  Er  findet  bei  ihnen  „die  Herrschaft  leerer  Be- 
griflskünstc",  „die  unzulässige  Generalisierung  im  Einzel- 
lall brauchbarer  Regeln,  die  zu  Schematismus  ftihren 
müsse“;  er  „vermifst  — sehr  erklärlicher  Weise  — das 
konkrete  technische  Denken,  das  anschauliche  Denken 
überhaupt.  Man  hat  nur  Begriffsreihen,  Begriffsrechnerei, 
und  diese  geht  eben  und  rnufs  irre  gehen,  wenn  sie 
Neues  bringen  will  und  nicht  kontrolliert  wird  durch 
parallel  gehende  anschauliche  Vorstellungen.  Und  dabei 
ist  gerade  die  Schärfe  des  Begriffes  auch  sein  Mangel, 
wenn  der  scharfe  Begriff  nicht  adäquat  dem  Reichtum 
und  der  Mannigfaltigkeit  des  wirklichen  Lebens  ist.“ 
Wirth  tadelt  „die  Methode,  in  unkontrollierte  Begriffe, 
die  einen  schönen  Schein  von  Ordnung,  von  Sicher- 
heit, von  Systematik  haben,  das  Leben  einzuzwängen.“ 

Ich  meine,  es  mufs  im  Auge  behalten  werden,  dafs 
das  Patentrecht  eine  Disziplin  nicht  der  Technologie, 
sondern  der  Jurisprudenz  ist  und  dafs  die  Begriffe  und 
ihre  Pflege  für  das  Recht  und  die  Rechtswissenschaft 
unentbehrlich  sind.  Die  Begriffe  haben  gewils  Mängel, 
aber  um  ihrer  Vorzüge  willen  müssen  diese  mit  in 
den  Kauf  genommen  werden. 

Begriffe  können  niemals  dem  Reichtum  und  der 
Mannigfaltigkeit  des  wirklichen  Lebens  adäquat  sein, 
damit  verlangt  Wirth  etwas  unmögliches. 

Schon  Sigwart*!,  auf  den  sich  Wirth  gern  beruft, 
weist  auf  die  Reihen  unmerklichcr  Ucbergänge  hin, 
durch  welche  die  scharfen  Absätze  verwischt  werden 
und  fügt  hinzu,  „dafs  die  blofse  Wahrnehmung  des 
Gegebenen  mit  seinen  kontinuierlichen  Liebergängen 
überhaupt  zu  keinen  Begriffen  führen  könnte,  weil  von 
hieraus  alle  Grenzen  und  Unterschiede  zuletzt  willkürlich 
wären,  dafs  wir  nur  durch  Erzeugnisse  unseres  spontanen 
Denkens  den  Flufs  der  Unterschiede  zum  Stehen  bringen 
und  die  reiche  Masse  der  Erscheinungen  zu  scharfen 
Gestalten  erhärten  können." 

L’nd  Otto  Mayer4)  sagt:  „Die  juristischen  Be- 
griffe --  und  juristisch  werden  sehliefslich  alle  Begriffe, 
sobald  das  Gesetz  sich  ihrer  bedient  - haben  eine 
eigentümliche  Härte  und  Sprödigkeit.  Sie  schmiegen 

*1  System  de*  heutigen  Pamlcktrn recht»,  Bd.  II,  S.  X. 

‘^i  Mitteilungen  vom  Verbände  Deutscher  Patentanwälte  Bd.  VII, 
S.  I ff. 

a)  Logik,  3.  Anll.,  Bd,  I.  $ 40. 

4l  SehilbihnsabBaben  (19071  S.  38.  In  seinem  Verwaltung  »recht, 
Bd.  II,  S.  337  heilst  fi:  „In  der  Praxis  ergehen  sich  auf  diese 
Weise  sehr  auffallende  Ungleichheiten;  aber  ko  ixt  c*  ja  immer  mit 
grofsen,  folgerichtig  durchgeführten  Kechtsidccn:  irgendwo  muf* 
durchgoschnitten  werden  und  an  der  Schnittlinie  sieht  der  Nicht- 
jurist keinen  rechten  (•rund,  weshalb  sie  gerade  da  läult.  Zieht 
man  sic  aber  anders,  so  entstehen  noch  viel  mehr  neue  Bedenken 
dieser  Art." 


sich  nicht  den  wogenden,  schwankenden  Wirklichkeiten 
an,  sondern  schneiden  herrisch  mitten  durch.  Da  gibt’s 
kein  Schillern,  keine  Ucbergänge;  sondern:  hier  ist  die 
Linie,  links  davon  ist  ia  und  rechts  davon  ist  nein. 
Das  mufs  so  sein;  wer  Verständnis  hat  für  den  Segen 
und  die  Notwendigkeiten  des  Rechts,  fügt  sich  darein 
und  rechnet  damit.  Aber  begreiflicher  Weise  ist  das 
nur  allzuleicht  den  Technikern  eine  Torheit  und  den 
Sozialpolitikern  ein  Aergernis.“ 

Täusche  ich  mich  nicht,  so  liegt  für  den  Patent- 
techniker die  Gefahr  vor,  die  Einsicht,  dafs  mit  logischem 
Können  allein  nicht  auszukommen  ist,  allzusehr  zu 
betonen  und  darob  die  Begriffe  zu  vernachlässigen  und 
sich  mit  der  Betrachtung  der  anschaulichen  Einzelheiten 
des  konkreten  Falles  zu  begnügen.  Dann  fehlt  es  an  den 
festen  Richtlinien  in  dem  verwirrenden  Vielerlei  des 
Einzelnen,  der  Gedankenlosigkeit  und  Willkür  steht 
gar  leicht  Für  und  Tor  offen. 

Dafs  nicht  alle  Paten ttechniker  die  begriffliche 
Erfassung  der  palentrechtlichcn  Erscheinungen  gering- 
sch  Atzen,  bedarf  angesichts  der  grofsen  Reihe  begriff* 
lieber  Untersuchungen,  durch  die  Wirth  die  Patent- 
rechtswissenschaft  gefördert  hat,  keiner  Versicherung. 
Wirth  warnt  vor  übertriebenem  Bcgriftskultus,  er  rilgt 
Mängel  der  BcgrilVsbildmtg,  die  nach  seiner  Ansicht 
vermeidbar  sind,  aber  Wirth  verachtet  die  Begriffe 
nicht.  Dafs  er  in  seiner  Kritik  einen  etwas  temperament- 
vollen Fon  anschlägt  und  bisweilen  unzulässig  ver- 
allgemeinert, soll  ihm  um  des  sachlichen  Gewinnes 
willen,  den  seine  Erörterungen  haben,  nicht  weiter 
verübelt  werden. 

Immerhin  ist  cs  wohl  nicht  anmafsend  für  mich 
als  Juristen,  wenn  ich  int  Hinblick  auf  die  einschlägigen 
Leistungen  der  Patenttechniker  im  grofsen  und  ganzen 
meine,  dafs  sie  allein,  ohne  MithülTe  der  Juristen,  die 
Anforderungen,  die  an  die  Ausbildung  der  Patentrecht- 
liehen  Begriffe  zu  stellen  sind,  nicht  erfüllen  können. 
Betrachtet  man  die  Dinge  unbefangen,  so  wird  man 
Mängel  und  Vorzüge  hüben  und  drüben  erblicken  und 
zu  dem*  Ergebnisse  kommen,  dafs  durch  getreuliches 
Zusammenwirken  von  Juristen  und  Technikern  der  ge- 
meinsamen Sache  am  besten  gedient  wird. 

Die  Juristen  wissen,  auch  wenn  sie  cs  nicht  aus- 
drücklich in  jedem  Einzelfalle  versichern,  dafs  jede 
Begriffsbestimmung  den  Charakter  des  Provisorischen 
hat,  dafs  sie  beständig  der  Kontrolle  und  Korrektur 
bedarf.  Aber  unvollkommene  Begriffe,  deren  Unvoll- 
kommenheit man  sich  bewufst  ist,  sind  immerhin  besser 
wie  gar  keine  Begriffe. 

Man  mufs  auch  unterscheiden.  Es  gibt  patent- 
j rechtliche  Begriffe,  für  welche  das  kasuistische  Material 
I dem  Juristen  in  ausreichender  Fülle  zur  Verfügung 
! stellt,  bei  denen  die  Schwierigkeit  nur  in  der  richtigen 
Erfassung  und  Verknüpfung  der  den  zahlreichen  Einzel- 
fallen wesentlichen  generellen  Merkmale  besteht.  Hier- 
her rechne  ich  den  Begriff  der  Patentfähigkeit  mit 
seinen  drei  Gliedern,  Erfindung,  Neuheit,  gewerbliche 
Verwertbarkeit.  Anders  dürften  dagegen  die  Dinge 
z.  B.  bei  den  patentrechtlichen  Begriffen  der  Kombination, 
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der  Aequivalenz,  der  Abhängigkeit  liegen;  hier  weist 
wohl  die  Feststellung  des  Erfahrungsmaterials,  das  der 
Beurteilung  zu  unterziehen  ist,  noch  erhebliche  Locken 
auf.  Auch  hier  kann  aber  mit  der  Rcgriftsbildung  nicht 
gewartet  werden,  bis  das  Erfahrungsmaterial  erschöpfend 
herbeigeschafft  ist  Es  ist  einer  der  vielen  Wider- 
sprüche, dafs  erst  der  Aufbau  einer  ganzen  Wissen- 
schaft notwendig  ist,  um  aus  den  Komplexen  der 
Erscheinungen,  die  sie  behandelt,  logisch  vollkommene 
Begriffe  für  die  betreffenden  Dinge  zu  konstruieren*), 
und  dafs  andererseits  jener  Aufbau  nur  möglich  ist 
durch  Begriffe. 

Wirth4)  schlagt  vor,  man  solle  anstatt  den  generellen 
Erfindungsbc griff  zu  definieren,  sich  vorerst  damit  be- 
gnügen, eine  Reihe  von  Erfindungsarten  festzustellen. 
„Nur  die  Erforschung  der  einzelnen  Erscheinungsformen 
der  Erfindung  kann  eine  richtige  und  vertiefte  und  für 
das  Patentrecht  wertvolle  Erkenntnis  bringen.  Es  ist 
der  Weg  der  Induktion.  Er  läfst  die  Freiheit,  die 
Arten  bei  neueren  Erfahrungen  zu  vermehren  und  die 
einzelnen  Artbegriffe  zu  verfeinern,  namentlich  auch 
anfänglich  zu  allgemein  gefafste  Artbegriffe  wieder  zu 
verengern.  Die  Feststellung  der  Erfindungsklassen 
wird  ergänzt  und  kontrolliert  durch  die  Feststellung 
der  Klassen  der  nicht  schutzfähigen  Neuerungen.  Von 
einer  solchen  Induktion  kann  man  zu  einer  Feststellung 
eines  allgemeinen  Begriffes  kommen,  wenn  sich  die 
Möglichkeit  ergibt,  alle  vorhandenen  Erfindungsklasscn 
unter  einen  einzigen  sprachlichen  Ausdruck  zu  bringen. 
Eine  solche  Begriffsbildung  würde  aber  aufser  dieser 
L'ebereinstimmung  mit  der  Erfindung  noch  die  zusätzliche 
Feststellung  cinschlicfscn,  dafs  diese  Erfahrungen  nun- 
mehr abgeschlossen  seien,  dafs  neue  Erfindungsklassen, 
die  nicht  unter  den  Begriff  passen,  ebenso  ausgeschlossen 
seien,  wie  eine  Revision  der  einzelnen  Artbegriffe.“ 

Dieser  induktive  Weg  zur  Fixierung  des  Erfindungs- 
begriffes  verdient  vollen  Beifall.  Nur  dreierlei  ist  hin- 
zuzufügen. Erstens:  Es  kann  nicht  zweifelhaft  sein, 
dafs  die  Patent tcchnikcr  vorzugsweise  berufen  sind, 
diesen  Weg  zu  bcschreitcn ; weshalb  haben  sic  es  bis- 
her nicht  getan?  Zweitens:  Der  Zeitpunkt,  wo  man 
sagen  kann,  dafs  die  Erfahrungen  abgeschlossen  seien, 
wird  niemals  kommen.  Drittens:  Jedenfalls  können  die 
Patenfpraktiker,  sie  seien  Juristen  und  Techniker,  nicht 
so  lange  warten,  bis  dieser  Zeitpunkt  gekommen  ist; 
die  Technik  muß  sich  mit  mangelhaften  Werkzeugen 
behelfen,  solange  sie  keine  vollkommenen  hat,  der 
Rechtspflege  gellt  cs  mit  den  Begriffen  nicht  anders, 
das  Beste  soll  nicht  der  Feind  des  Guten  sein. 

2.  Wirth  warnt  davor,  die  Versuche  zur  Erklärung 
der  Worte:  Erfindung,  neu,  gewerblich  verwertbar,  zu 
vermehren.  Er  w'irft  die  Frage  aufT):  „Ist  man  denn 
nicht  darüber  einig,  was  die  Summe  der  Eigenschaften 
der  Erfindung  sein  mufs,  um  sie  patentfähig  zu  machen, 
mit  Nüanccn  im  Einzelnen?“  und  antwortet  darauf: 

Eine  Tatsache,  die  von  allen  Erklärungsversuchen 
abschrecken  sollte,  sei,  dafs  die  notwendigen  Eigen- 
schaften der  patentfähigen  Erfindung  international  mit 
gröfster  Gleichmäfsigkcit  allseits  anerkannt  werden, 
trotzdem  die  verschiedenen  Gesetze  ganz  verschiedene 
Worte  gebrauchen.  Zeigt  «las  nicht  deutlich  genug, 
dafs  es  nicht  auf  die  Worte  ankommt?  Die  drei  Worte 
sind  doch  weiter  nichts  als  ein  sprachlicher  Notbehelf, 
um  einen  Begriff  mit  einer  ganzen  Reihe  von  Eigen- 
schaften auszudrücken.  Was  die  Summe  dieser  Eigen- 
schaften ist,  weifs  man  ganz  genau.  Da  ist  es  völlig, 
müfsig,  sich  mit  grofsein  wissenschaftlichen  Apparat  zu 
streiten,  wie  diese  Eigenschaften  auf  die  drei  Worte 
zu  verteilen  sind." 

Hierzu  möchte  ich  folgendes  bemerken. 

Ein  Begriff  ist  nicht  gleich  der  Summe  seiner 
Merkmale.  Sigwart’j  weist  zutreffend  daraufhin,  dafs 
für  den  Begriff  nicht  blofs  die  Synthese  der  Elemente, 
sondern  auch  die  Art  der  Synthese  von  Bedeutung  ist. 

6|  Zu  vergl.  mein  Recht  der  Erfindungen  und  der  Muster,  S.  235. 

Äl  Gewerblicher  Rechtsschutz  und  Urheberrecht,  Bd.  XI,  S.  80. 

“l  Mitteilungen  von»  Verbände  deutscher  Patentanwälte,  Bd.VII,  S.  5. 

8)  Logik,  3.  Aull.,  Bd.  I,  § 40  Z.  I,  § 41  Z.  0.  Vcrgl.  auch 

meine  Beiträge  zur  Lehre  von  der  Patentfähigkeit  S.  17  f.  und  diese 

Annalen  Nr.  633,  Bd.  57,  S.  2 1 6 unter  III. 


Es  dürfe  nicht  die  nähere  Bestimmung  darüber  fehlen, 
in  welchem  Verhältnisse  denn  die  Merkmale  zu  ein- 
ander stünden,  ob  sie  alle  gleichartig  und  wenn  nicht, 
in  welcher  Weise  sie  verschieden,  ob  sie  gegeneinander 
gleichgültig,  oder  voneinander  abhängig  seien;  in  welchem 
Verhältnisse  endlich  die  Teilbegriffe  zum  Ganzen  stünden. 
Die  Aufgabe,  eine  gegebene  Vorstellung  in  einfache  Merk- 
male, die  von  allen  übereinstimmend  gedacht  würden, 
aufzulösen,  sei  eine  weit  verwiekeltere,  als  es  die 
Formeln  vermuten  liefscn,  die  sagten  ein  Begriff  A 
enthalte  die  Merkmale  a,  I»,  c,  d und  diese  seien  seine 
Teilvorstellungen;  als  ob  A eine  Art  mechanischer  oder 
chemischer  Zusammensetzung  aus  bekannten  differenten, 
isolierten  und  gleichwertigen  Bestandteilen  wäre,  wie 
die  Silbe  nach  dem  Beispiele  des  Theätet  eine  Zu- 
sammensetzung aus  Buchstaben. 

Auch  für  die  Patentfähigkeit  kommt  es  darauf  an, 
dafs  die  einzelnen  Elemente  in  die  richtige  Beziehung 
zueinander  gebracht  werden.  . In  welchem  Verhältnisse 
steht  z.  B.  die  vom  Gesetzgeber  besonders  namhaft 
gemachte  Neuheit  zu  der  dem  Erfindungsbegriff  inne- 
wohnenden Eigenartigkeit?  Die  Entscheidung  dieser 
Frage  ist  praktisch  bedeutsam;  je  nachdem  man  sie 
so  oder  anders  beantwortet,  lassen  sich  die  von  Isay 
in  seinem  Kommentar  S.  73.  5 erörterten  Unzuträghch- 
keiten  vermeiden  oder  nicht.’) 

Weiter.  Wirth  meint,  was  die  Summe  der  Eigen- 
schaften: Erfindung,  Neuheit,  gewerbliche  Verwertbarkeit 
sei,  wisse  man  ganz  genau.  Er  hat  seine  Meinung 
schnell  geändert;  vor  noch  nicht  allzulanger  Zeit  be- 
klagte er6 * 8 * 10),  „dafs  unsere  Erkenntnis  dir  Erfindung 
noch  in  den  Kinderschuhen  steckt,  dafs  wir  nichts 
weniger  wie  eine  feste  und  ausreichende  Grundlage 
haben.“  Ich  teile  letztere  Ansicht  nicht,  ich  meine,  die 
herrschende  Lehre  bietet  eine  durchaus  brauchbare 
Grundlage,  es  handelt  sich  im  wesentlichen  nur  noch 
um  die  Ausgestaltung  in  Einzelheiten,  vielfach  nur  noch 
um  Nuancen,  wie  Wirth  nunmehr  sagt.  Aber  diese 
Einzelheiten,  diese  Nuancen  dürfen  nicht  unterschätzt 
werden,  regelmäßig  mag  es  auf  sie  nicht  ankommen, 
in  manchen  Fällen  wird  aber  doch  das  Schicksal  der 
! Patentanmeldung,  des  Patentes  von  ihnen  abhängen. 

3.  Ferner  macht  Wirth")  geltend,  dafs  die  Fest- 
stellung der  Erfindungseigenschalt  ein  Werturteil  ent- 
halte. Daran  müßten  alle  Versuche,  die  Patentfähigkeit  zu 
erklären,  scheitern.  Bei  einem  Gesetze,  wie  dem  Patent- 
gesetze, dessen  wirtschaftlicher  Zweck  so  deutlich  gerade 
bei  den  Fragen  der  Patentwürdigkeit  überall  Beachtung 
erheische,  werde  am  letzten  Ende  nach  allgemeinen 
Strömungen  der  Gedanken,  nach  dem  Vorherrschen 
dieses  oder  jenes  praktischen  Gesichtspunktes  entschieden. 
„Das  lehrt,  fährt  er  fort,  nach  meiner  Auffassung  sehr 
deutlich  die  Rechtsprechung  des  Reichsgerichts,  aber 
auch  die  des  Patentamtes.  Die  logischen  und  juristischen 
Feinkünstler  wollen  dies  natürlich  nicht  Wort  haben,  dabei 
ist  es  eine  ganz  unleugbare  Tatsache,  dafs  die  Strömung 
im  Patentamt  auf  größere  Milde  oder  gröfsere  Strenge 
bisher  stets  von  entscheidendem  Einfluls  gewesen  ist,  und 
dafs  man  — mit  Recht  — die  Wünsche  der  Industrie 
hierüber  mehr  hört,  als  die  Forderungen  der  Logiker  und 
rein  juristischer  Interpreten  des  Patentgesetzes.  Das  war 
auch  Bolzes  Meinung  in  der  zweiten  Patentenquete.“ 

Hierzu  Folgendes: 

Die  Behauptung,  dafs  eine  Feststellung  des  Erfindungs- 
bcgriifes  unmöglich  sei,  ist  nicht  neu.  Man  sagt,  der 
Tatbestand  der  Erfindung  sei  ein  veränderlicher,  die 
tatsächlichen  Voraussetzungen  dessen,  was  man  Erfindung 
nennen  dürfe,  seien  in  beständigem  Flusse  begriffen.1*) 
Es  wird  insbesondere  die  Ansicht  vertreten,  dafs  mit 
der  fortschreitenden  wissenschaftlichen  Erkenntnis  die 
Steilung  und  Lösung  der  Erfindungsaufgaben  immer 
einfacher  werden.1") 


Zu  vcrgl.  dic«.c  Annalen  Nr.  702.  Bd.  59,  S.  1 15.  bei  Note  30. 
Gewerblicher  Rechtsschutz  und  Urheberrecht  Bd.  VI,  S.  331. 
"I  Mitteilungen  vom  Verbände  deutscher  Patentanwälte,  Bd.  VII, 

S.  5. 

*2»  Mein  Recht  der  Erfindungen  und  der  Muster,  5.  230;  meine 
Beiträge  zur  Lehre  von  der  Patentfähigkeit,  5.  79  f. 

l3l  Meine  Sammlung  indnstricrc.  htlnher  Abhandlungen,  Bd.  I, 
I S.  186. 
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Wäre  dies  Alles  richtig,  wäre  die  Erfindung  etwas 
Wechselndes,  so  würde  daraus  noch  nicht  folgen,  dafs 
die  Natur  der  Erfindung  der  Erkennbarkeit  völlig  entzogen 
wäre.14)  Allein  es  muls  in  Abrede  gestellt  werden,  dafs 
die  Erscheinungen  undVorgängc, welche  man  Erfindungen 
nennt,  ihrem  Wesen  nach,  ähnlich  wie  z.  B.  die  Moral, 
etwas  sich  Entwickelndes  und  deshalb  zu  verschiedenen 
Zeiten  Verschiedenes  sind.  Es  ist  nicht  richtig,  dafs  der 
Fortschritt  der  Wissenschaft  und  Technik  die  Erfindungs- 
tat bestände  in  ihren  generellen  Merkmalen  verändert. 
Trotz  aller  Fortschritte  wird  es  auch  in  Zukunft  niemals 
am  Antriebe  und  an  der  Gelegenheit  zu  Erfindungen 
fehlen.11)  Diejenigen,  welche  behaupten,  es  würde  künftig 
keine  Bedürfnisse,  keine  Aufgaben  mehr  geben,  haben 

l,l  Zu  vcrgl.  Jodl,  Geschichte  der  Ethik.  2.  Aiifl.,  Bd.  I,  S.  III: 
„Die  Krage  nach  dem  Wesen  und  Ursprung  des  Sittlichen  hat  keinen 
unveränderlich  gegebenen  Tatbestand,  um  dessen  Erklärung  cs  sieh 
lian«*clte,  Mindern  die  Lcbensefsrheinungen  und  Ideen,  welche  die 
Ethik  zu  beschreiben  und  deren  Herkunft  sic  naehztivveiser.  unter- 
nimmt, stellen  selbst  ein  Wechselndes,  den  greisen  Zeitslrfimungcn 
Unterworfenes,  mit  ihnen  sich  Veränderndes  dar.  Es  ergeben  sich 
also  die  verschiedenen  Losungen  jener  Krage  keineswegs  bioüs  aus 
den  verschiedenen  Denknuiglichkeiten,  welche  im  Begriffe  des  Sittlichen 
liegen,  sondern  ebenso  »ehr  «ns  der  durch  die  geschichtliche  Ent- 
wicklung mit  stetiger  Notwendigkeit  sich  vollziehenden  Kortbildung 
dieses  Begriä't-9.  — — Das  Sittliche  selbst  ist  etwas  Wechselndes, 
Fortschreitendes  und,  wie  alle*  sieh  Entwickelnde,  unter  Umständen 
auch  der  Rückbildung  unterworfen.  Dabei  ist  natürlich  für  eine  tiefer 
dringende  Untersuchung  mit  der  Veränderlichkeit  dessen,  was  als 
sittlich  gelten  soll,  noch  keineswegs  der  Zweifel  an  der  Erkennbarkeit 
der  Grundlage  und  Herkunft  dieser  mit  den  Zeiten  sich  ändernden 
Begriffe  gegeben.* 

Meine  Sammlung  industrierechtlichcr  Abhandlungen,  Bd.  I, 
Jj.  ISS.  — Boltzmann,  Populäre  Schritten.  S.  191:  .Es  ist  eine 
erfreuliche  Tatsache,  dafs  trotz  der  grofsen  naturwissenschaftlichen 
Entdeckungen  diese  Quelle  wunderbarer  Erfindungen  noch  nicht 
spärlicher  (liefst  und  dafs  gerade  in  den  letzten  Jahren  wieder  eine 
Reihe  neuer  Erscheinungsformen  und  Agentien  gefunden  wurde,  welche 
auf  Jahrzehnte  hinaus  Stoff  zur  Forschung  geben  dQrficn  und  deren 
Nutzanwendungen  wohl  erst  das  kommende  Jahrhundert  cileben  wird.“ 
S.  211:  .Die  meisten  der  ganz  neuartigen  Erscheinungen  sind  bis 
jetzt  erst  in  ihren  ersten  GrnndzOgcn  bekannt.  Die  Erforschung 
ihrer  Einzelheiten,  ihrer  Beziehungen  unter  einander  und  zu  allen 
anderen  bekannten  Erscheinungen,  mit  einiger  Uchertreibung  mochte 
ich  sugen,  ihre  Einlage  in  den  mechanisch-physikalischen  Wehstuhl 
eröffnet  für  die  Zukunft  ein  fast  uncrmrfslich  scheinende»  Arbeits- 
feld. Die  reichen,  schon  im  Beginne  erzielten  praktischen  Erfolge 
iKOn’genphotographie,  Telegraphie  ohne  Draht,  Radiotherapie!  lassen 
die  praktische  Ausbeute  ahnen,  welche  die  sonst  immer  allein  erst 
praktisch  fruchtbare  Dctailforschung  bringen  wird."  — Snyder, 
Das  Wrltbild  der  modernen  Naturwissenschaft,  l’ebcrsetzung  von 
Kleinpeter,  S.  272f:  .Das  Erreichte  ist  wenig  genug;  unsere 
jetzigen  Ideen  werden  uns  nach  einem  Jahrhundert  absurd  genug 
erscheinen.  Vor  Oerstedt  hatten  wir  keine  Idee  von  den  innigen 
Beziehungen  zwischen  Elektrizität  und  Magnetismus;  eine  einzige 
glückliche  Beobachtung  machte  den  Telegraphen  möglich  und  verband 
entfernte  Erdteile  mit  einander  Bevor  Faradey  mit  seinen  außer- 
ordentlichen experimentellen  Fähigkeiten  kam,  liefs  sich  Niemand  auch 
nur  itäumcn,  man  konnte  aus  drehenden  Magneten  mächtige  Ströme 
von  Elektrizität  gewinnen;  heute  beruht  eine  Industrie,  deren 
investiertes  Kapital  sieh  auf  Tausende  von  Millionen  beläuft,  auf 
dieser  Entdeckung.  Vor  Röntgen  hatten  wir  keine  Idee  von 
Mitteln,  das  Innere  unserer  Körper  zu  durchleuchten;  vor  Hertz 
keine  Ahnung  davon,  dafs  wir  einst  auf  Hunderte  von  Meilen  ohne 
Draht  werden  Zeichen  geben  können;  vor  Morton  keine  Hoffnung 
auf  Anästhesie;  vor  Wohl  er  keine  auf  die  Herstellbarkcit  organischer 
Substanz  im  Laboratorium.  Wer  wird  also  den  Möglichkeiten  weiterer 
menschlicher  Errungenschaften  Grenzen  setzen  wollen?  Wir  kennen 
sehr  wohl  da»  Geschick  der  Propheten  des  Bankerott«.  Wenige 
Jahre  nach  Comtci  Verkündigung,  dafs  die  Astronomie  ihre 
äufsersten  Grenzen  erreicht  hat,  und  niehta  Neues  mehr  erreicht 
werden  könne,  stand  Kirchhoff  zitternd  in  seinem  Laboratorium 
vor  seiner  glänzenden  Entdeckung  der  Macht  des  Spektroskops.  Die 
wirkliche  Astronomie  hat  erst  begonnen.  Kaum  hatte  Johannes 
Müller,  der  gröfstc  Physiologe  seiner  Zeit  es  niedergrsrhrieben, 
clal’s  dir  Erscheinungen  der  Nebenwirkung  nie  gemessen  werden 
könnten,  als  die  Geschwindigkeit  berechnet  wurde,  mit  der  sich  eine 
Empfindung  vom  Auge  oder  von  der  Hand  ins  Gehirn  fortptlanzt. 
Nur  ein  Phantast  oder  ein  Narr  kann  die  Tbocheit  begehen,  dafs  er 
voratixzusagen  versucht,  was  der  morgige  Tag  nicht  bringen  kann. 
Wer  wird  also  sagen  können,  dafs  wir  nicht  am  Vorabende  neuer 
Enthüllungen  stehen,  im  Vergleich  zu  denen  alle»  Bisherige  nur  wie 
eine  Einleitung  erscheinen  wird?"  • Du  Bois-Rcy  mond,  Erfindung 
und  Erfinder,  S.  bfj;  .Die  Befriedigung  älterer  Be dürliiissc  hat  nicht 
Sättigung  erzeugt,  sondern  da*  Gegenteil.  Au»  jedem  Bedürfnisse, 
das  befriedigt  wurde,  ist  eine  grofsc  Zahl  von  neuen  Bedürfnissen 
erwachsen.* 


ebenso  Unrecht,  wie  diejenigen,  welche  sagen,  die  Mittel 
zu  ihrer  Befriedigung,  ihrer  Lösung  würden  entweder 
ohne  Weiteres  oder  überhaupt  nicht  aufzufinden  sein. 

Der  Begriff  der  Erfindung  entspricht  einer  Gleichung, 
die  neben  bestimmten  Gröfsen  eine  unbestimmte,  von 
der  Wertschätzung  abhängige  Gröfse  enthält  Wem  es 
einfällt,  die  Gleichung  um  der  einen  unbestimmten  Gröfse 
willen  für  unbrauchbar  zu  halten,  der  zieht  cs  vor,  an- 
statt mit  einer,  mit  lauter  Unbekannten  zu  operieren. 

Das  von  der  Wertschätzung  abhängige  Begriffs- 
element  unterliegt,  wie  gesagt,  seiner  Art  nach  keiner 
Veränderung,  cs  ist  zu  allen  Zeiten  ein  und  dasselbe. 
Das  Einzige,  was  sich  ändert  und  Schwankungen  unter- 
liegt,  ist  der  Grad,  die  Intensität  dieses  Elementes. 

Die  Festsetzung  des  für  die  Patentfähigkeit  niafs- 
gebenden  Grades  entzieht  sich  begr  ifflichen  Erörterungen. 
Insoweit  sind  die  Wünsche  der  Industrie  zu  hören, 
Interessen  gegen  Interessen  abzuwägrn.  Wirth  meint, 
die  Logiker  und  rein  juristischen  Interpreten  mafsten 
sich  auch  insoweit  das  entscheidende  Wort  an.  Ich 
glaube  nicht,  dafs  er  Recht  hat.  Bolze,  auf  den  sich 
vVirth  selbst  beruft,  hat  auf  der  Patentenquöte  des 
Jahres  1886  ausdrücklich  erklärt:  „Ich  wünsche  von  den 
Herren  Technikern  und  Industriellen  eine  möglichst 
weitgehende  und  klare  Darlegung  darüber:  Ist  cs  nach 
den  Erfahrungen,  die  seit  dem  Bestehen  des  Patentgesetzes 
gemacht  sind,  wünschenswert,  möglichst  viel  Patente  2u 
erteilen,  oder  ist  cs  wünschenswert,  dafs  der  grofse 
S rom  der  Erfindungen  eingeengt  wird?  Entweder  wir 
stehen  einem  Strom  gegenüber,  den  wir  eindämmen 
müssen  — oder  wir  betrachten  das  als  einen  Bach,  den 
wir  vorttberfliefsen  lassen.“  So  viel  ich  sehe,  ist  von 
beachtlicher  Seite  kein  Einspruch  gegen  den  Standpunkt 
Bolzes  erhoben  worden.  Ich  selbst  habe  in  meinen 
„Beiträgen*14*)  im  Anschlufs  an  Bolze  erklärt:  „Es  ist 
dringend  erwünscht,  dafs  Gesetzgebung  und  Rechts- 
anwendung den  Rechtsanschauungen  der  beteiligten 
Kreise  nicht  entfremdet  werden  und  deshalb  ist  es 
dankbar  zu  begrüfsen.dafs  durch  den  Frankfurter  Kongrefs 
1 1900)  die  Möglichkeit  eröffnet  wurde,  der  Frage  näher 
zu  treten,  ob  mehr  oder  weniger  Patente  als  bisher  er- 
wünscht seien.“ 

Diese  Frage  wird  bekanntlich  von  der  mechanischen 
Industrie  anders  beantwortet,  als  von  der  chemischen 
Industrie.  Aber  auch  innerhalb  der  einzelnen  Klassen 
oder  gewisser  Gruppen  von  ihnen  ist  eine  verschiedene 
Antwort  auf  die  Frage  möglich.  Wenn  deshalb  z.  B. 
festgestellt  wird,  dafs  die  Erteiiungsziffer  in  Klasse  Tabak 
73  pCt.,  in  Klasse  Hochbau  12  pCt.  beträgt17),  so  ist 
nicht  ohne  Weiteres  die  Annahme  gerechtfertigt,  dafs 
das  Patentamt  aus  eitel  Willkür  den  Wertmafsstab  bald 
so,  bald  anders  handhabe.  Wird  die  Forderung  aul- 
gestellt,  dafs  die  Prüfungsgrundsätze  im  Patentamt  ein- 
heitlich sind‘T  so  darf  nicht  übersehen  werden,  dafs 
das  Werturteil,  welches  die  Feststellung  der  Erfindung*- 
cigenschaft  enthält,  Schwankungen  innerhalb  gewisser 
Grenzen  sehr  wohl  rechtfertigen  kann. 

Wirth  nennt  den  die  Patenterteilung  rechtfertigenden 
Grad  oder  Wert  die  Erfindungshöhe.  Wenn  schon 
diese  Ei  findungshöhe  sich  einer  generellen,  ein  für  alle 
Mal  gültigen  Feststellung  entzieht,  so  ist  doch  eine  Unter- 
suchung und  Feststellung  des  bei  der  Wertung  anzu- 
wendenden Mafsstabes  nicht  blofs  möglich,  sondern 
im  Interesse  der  Einheitlichkeit  der  Rechtsanwendung 
sogar  dringend  angezeigt.  Es  gilt,  das,  was  wir  dunkel 
und  unbestimmt  fühlen, tunlichst  ins  Licht  des  artikulierten 
Werten*  zu  erheben.  „Mit  dem  Wollen  und  Werten 
kommt  ein  der  Rechtssicherheit  gefährlicher,  weil 
irrationaler,  nicht  völlig  kontrollierbarer  Faktor  in  die 
Rechtsanwendung  hinein,  dessen  Gefährlichkeit  nur  da- 
durch gemindert  werden  kann,  dafs  die  Rechtsanwendung 
mit  klarem  Bewusstsein  geschieht.“15)  Dazu  ist  vor 
Allem  erforderlich,  dafs  die  möglichen  Wertbeziehungen 

S.  143. 

’ l Gewerblicher  Rechtsschutz  und  Urheberrecht,  Bd.  X,  S.  181, 
S.  187. 

,s)  Zu  vcrgl.  Seil  in  den  Mitteilungen  vom  Verbände  deutscher 
Patentanwälte,  Bd.  VI,  S.  74  f. 

Rumpf,  Gesetz  und  Richter,  S.  4. 
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betrachtet  und  die  maßgebenden  Standpunkte  fixiert 
werden. 

Wirth  hat  dies  in  höchst  verdienstlicher  Weise 
in  einer  Reihe  von  Abhandlungen  getan.  Eine  kritische 
Besprechung  dieser  Abhandlungen  ist  die  Aufgabe:  der 
nachstehenden  Erörterung. 

II. 

1.  Die  Thema  der  Wirthschen  Untersuchungen 
lauten: 

„Technische  Wahrheit  und  Dichtung  im 
Pat  e n t wese  n",a>) 

„Die  Nützlichkeit  der  Erfindung*,*')  und 

„Das  Mafs  der  Erfindungshöhe“.—) 

Ihren  Gegenstand  bildet  die  Frage:  was  ist  für  das 
Werturteil,  tlafs  in  der  Feststellung  der  Erfindungs- 
eigenschaft liegt,  der  mafsgebende  Gesichtspunkt,  wo- 
nach  ist  zu  bestimmen,  ob  eine  blofsc  Neuerung 
oder  aber  eine  Erfindung  vorliegt? 

Es  handelt  sich  hierbei  um  so  scharfe  Unter- 
scheidungen, um  so  feine  Nuancen,  dafs  es,  damit  die 
Gefahr  an  einander  vorüber  zu  reden  vermieden  werde, 
uucrlflfslich  ist,  die  Ansichten  Wirths,  die  der  Be- 
sprechung und  Prüfung  unterzogen  werden  sollen,  aus- 
führlich darzulcgcn.  Es  lafst  sich  dies  um  so  weniger 
umgehen,  als  der  in  sich  einheitliche  Stoff  durch  die 
Verteilung  auf  drei  verschiedene  Abhandlungen  an 
Ucbcrsichtlichkeit  verloren  hat. 

2.  Zunächst  das  Problem,  das  sich  Wirth  stellt, 
und  die  Lösung,  die  er  ihm  gibt. 

Wenn  gesagt  werde,  meint  Wirth21),  dafs  die 
Bcantwoitung  der  Frage,  ob  eine  blofsc  Neuerung  oder 
eine  Erfindung  vorliege,  immer  auf  ein  Werturteil 
hinauslaufe,  so  sei  dies  alles,  worüber  Einigkeit  herrsche. 
„Worin  der  Wert  liegen  soll,  ob  auf  materiellem  oder 
ideellem  Gebiete,  ob  man  dabei  nur  die  fertige  Erfindung 
zu  betrachten  hat,  oder  die  Tätigkeit  der  Erfinder,  ob 
d r Gcdankcninhalt  der  Erfindung  zu  beachten  ist  oder 
die  Erfolge  ihrer  praktischen  Anwendung:  ob  es  nur 
einen  Gesichtspunkt  gibt,  nach  welchem  alle  Erfindungen 
zu  beurteilen  sind  oder  mehrere,  ob  die  Wertmerk  male 
kumulativ  oder  alternativ  zu  verlangen  sind,  ob  die 
verschiedenen  Anschauungen  eine  gemeinschaftliche 
Grundlage  haben  oder  Ausflüsse  un  versöhnbarer 
Pr i nzipiengege nsa tze  sind,  darüber  herrschen  die  ver- 
schiedensten Ansichten  und  eine  nicht  unei  liebliche 
Unklarheit  der  Ausdrucksweise  und  der  Begriffe.* 

Wirth  löst  diese  Zweifel  folgendcrinafsen : 

Drei  Gesichtspunkte  sind  möglich  für  die  Bewertung 
einer  Maßnahme,  deren  Erfindungseigenschaft  zur 
Prüfung  steht.  Man  kann  fragen:  ist  die  Mafs  nähme 

a)  ungewöhnlich  nützlich? 

b)  schwierig? 

c)  sinnreich,  geistreich? 

Die  Prüfung  in  der  Richtung  a ist  eine  Erfolgs- 
prüfung. Der  Standpunkt  ist  ein  praktisch-wirtschaftlicher, 
es  handelt  sich  um  Beurteilung  der  fertigen  Erfindung 
im  Verhältnis  z.u  andern  realen  Erscheinungen  der 
Industrie. 

Die  Schwierigkeitsprüfung  h sieht  auf  die  wc  rdende 
Erfindung,  ist  psychologischer  Natur,  betrachtet  den 
Scliöpfungsvorgang,  es  handelt  sich  um  einen  Vergleich 
von  Ideen. 

Bei  der  Prüfung  c bildet  die  fertige  Eifindung  den 
Gegenstand  der  Untersuchung,  derselbe  wird  aber  nicht 
nach  seiner  praktisch-wirtschaftlich«  n Bedeutung,  sondern 
nur  nach  seinem  Gcdankcninhalt  geprüft. 

Die  drei  Beurteilungsmaßstäbe  sind  nicht  nur  in 
*•  der  ’I  heorie  von  einander  völlig  verschieden,  sondern 
ihre  Anwendung  ergibt  auch  entgegengesetzte  Resultate. 
Natürlich  gibt  es  viele  Erfindungen,  die  sowohl  schwierig 
zu  machen  waren,  als  auch  sinnreicheGcdanken  enthalten, 

9,l  Gewerblicher  Rechtsschutz  und  Urheberrecht,  Bd.  X.  S.  18!  ff. 

*')  Mitteilungen  vom  Verbände  deutscher  Patentanwälte,  IKI.  V, 
S.  93  ff. 

—I  Gewerblicher  Rechtsschutz  und  UrhelH-rrrrlit,  Bd.  XI,  S.  57 ff. 
Mannigfache  Beiühningspunkte  mit  den  genannte»  Aufsätzen  hat  and» 
Wirths  Kritik  des  I > a m rn  c'schcn  Patentrechts  in  den  Mitteilungen 
vom  Verbände  deutseber  Patentanwälte,  Bd  VII,  S.  Iff 

Gewerblicher  Rechtsschutz  und  Urheberrecht,  Bd.  XI,  S.  58. 


als  auch  einen  grofsen  Erfolg  im  liehen  hatten.  Aber 
weder  die  sinnreiche  noch  die  schwierige  Erfindung  nuifs 
auch  gleichzeitig  ungewöhnlich  nützlich  sein,  und  die 
schwierige  Erfindung  ist  nicht  notwemlig  sinnreich. 
Welcher  Maßsiah  ist  dann  maßgebend? 

Die  Antwort  "hat  zu  lauten:  Die  Schwierigkeit, 
die  Eigenart  der  schöpferischen  Tätigkeit. 
Weder  die  Geistreichigkeit  noch  die  ungewöhnliche 
Nützlichkeit  der  fertigen  Erfindung  ist  entscheidend. 
Letztere  kommt  wohl  in  manchen  Füllen  als  Indiz  der 
Erfindung,  niemals  aber  als  deren  Begrifl'smerkmal  in 
Betracht. 

Seit  Geltung  der  Patcntnovellc  vom  Jahre  1891  ist 
der  ungewöhnlichen  Nützlichkeit  zu  große  Bedeutung  hei- 
gemessen  worden,  i nsbesondere  vom  Reichsgericht. 
Das  ist  unrichtig.  Die  zutreffende  Ansicht,  daß  es  auf 
die  Scliöpfungstatigkeit  ankommt,  wird  auch  von  Köhler 
vertreten. 

So  Wirth. 

3.  Dafs  es  möglich  ist,  eine  technische  Maßnahme 
nach  ihrer  Entstehungsweise  wie  nach  ihrem  Inhalte  auf 
den  Erfindungscharakter  hin  zu  prüfen,  hat  Wirth24) 
schon  früher  dargelegt,  es  ist  auch  von  anderer  Seite 
nicht  verkannt  worden.25)  Das  Neue,  was  Wirth  jetzt 
bietet,  ist  der  Hinweis,  dafs  die  Beurteilung  nach  dem 
Erfindungsinhalt  wiederum  eine  zweifache  sein  kann, 
je  nachdem  die  Nützlichkeit  oder  die  Geistreichigkeit 
in  Betracht  gezogen  wird,  und  weiter  die  Behauptung, 
dafs  die  Bewertung  nach  der  Entstchungsweise, Schwierig- 
keit, die  allein  maßgebende  ist. 

Dafs  das  Reichsgericht  vor  1891  mehr  die  Ent- 
stehung. später  mehr  den  Inhalt  der  Erfindung  betont 
hat,  wird  zutrefTcn.9')  Zu  beachten  aber,  dafs  die  Be- 
wertung nach  der  Entstehung  auf  der  Patente nquetc  des 
Jahres  1886  und  auch  später  lebhaft  bekämpft  worden 
ist«) 

Hat  Wirth  Recht  mit  seiner  Ansicht,  «lafs  die 
Bewertung  nach  der  Entstehungsweise  allein  mafsgebend 
sei?  Ich  verneine  cs.  Ich  meine,  dafs  für  die 
Erfindung  nicht  blofs  der  Ursprung  aus  der 
schöpferischen  Phantasie,  sondern  auch  die 
Nützlichkeit,  der  Fortschritt  des  Ergebnisses 
wesentlich  ist.  Wirth  kommt  zur  Ablehnung  der 
Nützlichkeit,  des  Fortschrittes,  weil  er  zu  Unrecht  und 
im  Wklcrspruche  mit  der  herrschenden  Lehre  «lies 
Erfordernis  überspannt.  Das  Erfordernis  des  .schöpfe- 
rischen Ursprungs,  der  Phantasietätigkeit  fafst  Wirth 
andererseits  nicht  präzis  genug,  er  läßt  jede  ungewöhn- 
liche Geistestätigkeit,  deren  Ergebnis  unsicher  ist, 
genügen.  So  wird  aus  doppeltem  Gründe  der  Rahmen 
des  KrfindutigsbcgrifTes  weiter  gezogen,  als  zulässig  ist. 

III. 

1.  Der  Nützlichkeit  der  Erfindung  hat  Wirth 
eine  besonders  eingehende  Erörieiung  gewidmet.  Er 
führt  aus:2**) 

„Die  Aufgabe  derTechnik  ist  die  maximale  Bedürfnis- 
befriedigung mit  minimalem  Aufwandc.  Ein  Wille,  einen 
an  sich  befriedigenden  Zustand  mit  übermäßigem  Auf- 
wand zu  erreichen,  kann  nicht  bestehen.  Die  im  Leben 
geübte  Technik  liegt  daher  nur  oberhalb  der  Grenze, 
an  welcher  der  Auiwand  geringer  ist  als  der  Wert  des 
Ergebnisses,  wo  also  der  Einsatz  den  Gewinn  nicht 
üIm  i steigt.  Wir  gelangen  so  zu  folgender  Reihe: 

1.  Der  zwecklose  odt  r der  Bedürfnisbefriedigung  zu- 
wider laufende  Eingriff  in  die  Körpcrwclt,  z.  B.  die 
künstliche  Herstellung  eines  Gemenges  von  SaucrstolT 
und  Stickstoff,  wie  es  in  der  Luft  vorhanden  ist,  oder 
die  Rückbildung  von  Uhrfedern  zu  Eisenerz. 

2.  Die  technische  Handlung  mit  befriedigendem 
Endzweck,  aber  unverhältnismäßigcm  Aufwand:  z.  B. 
die  Herstellung  von  künstlichen  Diamanten,  die  teurer 
sind,  als  natürliche,  oder  die  Herstellung  von  Kohlen- 
säure aus  Diamanten. 

Zu  vergl.  meine  Beiträge  zur  l.el»rc  von  der  Patentfähigkeit, 

S.  30  f. 

Ebenda  S.  28. 

ail  A.  a.  O.,  S 31. 

Ebenda,  S.  281). 

^1  Mitteilungen  vom  Verbände  deutscher  Patentanwälte,  V,  S.  93. 
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3.  Die  technischen  1 landlungen,  bei  welchen  der 
Aufwand  geringer  ist  als  der  Wert  des  Ergebnisses. 
Diese  erst  können  wir  nützlich  nennen  um!  zwei  Grade 
oder  Arten  der  Nützlichkeit  unterscheiden,  die  innere 
Nützlichkeit  und  ihren  Komparativ,  die  vergleichsweise 
Nützlichkeit  oder  den  Fortschritt. 

Die  innere  Nützlichkeit  ist  das  Verhältnis  zwischen 
dem  Aufwand  und  dem  Erfolg,  und  zwar  «lern  Gebrauchs* 
wert  des  Erfolges;  nach  ihr  wird  immer  zuerst  gcfiagt, 
und  sie  kommt  allein  in  Frage,  wenn  nur  der  eine  be- 
trachtete Weg  zu  dem  ( rwünschten  Ziele  bekannt  ist. 

In  den  meisten  Fallen  aber  sind  mehrere  technische 
Handlungen  zu  vergleichen,  welche  zu  demselben  Ziele 
führen.  Bei  dieser  Vergleichung  kann  offenbar  nur  der 
Aufwand  auf  der  einen  Seite  mit  dem  auf  der  andern 
Seite  verglichen  werden,  und  er  kann  nur  nach  einem 
Mafssiutx-  verglichen  werden;  er  kann  gröfscr  oder  kleiner 
sein,  d.  h.  der  Weg  kann  teurer  oder  billiger  sein.  Die 
billigere  technische  Handlung  ist  also  auch  vergleichs- 
weise nützlich;  wir  können  sie  als  einen  Fortschritt, 
als  die  höhere  Stufe  der  Nützlichkeit  bezeichn«  n. 
Fortschrittlich  sind  natürlich  auch  die  I landlungen  mit 
neuen  Erfolgen  und  innerer  Nützlichkeit,  denen  ein 
Vergleichsgcgcnsta n d ja  ganz  fehlt.“*0) 

Bedeutsam  noch  folgende  Aeufserung  VVirths3*) 
über  das  Verhältnis  der  Nützlichkeit  zur  Einträg- 
lichkeit oder  Rentabilität:  „Dnfs  Nützlichkeit  oder 
gar  ungewöhnlich  grofse  Nützlichkeit  und  Einträglich- 
keit keine  Gegensätze  sind,  sondern  sehr  nahe  verwandte 
Begriffe,  ist  eine  so  triviale  Wahrheit,  dafs  man  sie 
nicht  erwähnen  dürfte,  wenn  die  beiden  Worte  in 
unserer  Frage  nicht  immer  als  Gegensätze  gebraucht 
worden  wären.  Mit  derselben  Sicherheit,  mit  der  die  grofse 
Nützlichkeit  von  der  patentfähigen  Erfindung  verlangt 
wurde,  wird  ganz  allgemein  die  Eintr.lglichkeit  der  Er- 
findung als  entbehrlich  hingestellt.  Eine  sehr  nützliche 
Sache  ist  nun  aber  doch  im  Regelfälle  für  ihren  Eigentümer 
oder  Benutzer  auch  eine  eintiägliche  Sache.  Wenn  er 
ein  normales  Mals  von  Geschicklichkeit,  von  wirtschaft- 
licher Kraft  und  Erfahrung  besitzt,  wenn  die  allgemeine 
Marktlage  und  wirtschaftliche  Lage  normal  ist,  dann 
wird  sogar  die  Einträglichkeit  der  Nützlichkeit  regel- 
mäfsig  proportional  sein.  Für  den  normalen  Fall 
also  heilst  Nützlichkeit  und  Einträglichkeit 
dasselbe.“ 

2.  Weiter  wirft  Wirth  "'l  die  Frage  auf,  „welche 
Eigenschaften  die  Nützlichkeit  haben  müfste, 
wenn  man  sie  überhaupt  als  Erfindungserfordernis  dis- 
kutieren und  als  Unterschied  gegenüber  der  Kon- 
struktion benutzen  wollte"  und  gibt  auf  «lie.se  Frage 
die  Antwort: 

»Die  Nützlichkeit,  welche  die  patentwürdige  Er- 
üinlung  von  der  blofscn  Konstruktion  unterscheiden 
soll,  mufs  drei  besondere  Eigenschaften  haben.“ 

a)  „Sie  mufs  eine  besonders  grofse  Nützlichkeit 
seift,  denn  die  kleine,  gewöhnliche,  unbedeutende  Nütz- 
lichkeit haftet  gerade  allen  Erzeugnissen  der  gewöhn- 
lichen, handw«  rksm.'ifsigen  Geschicklichkeit  oder  sach- 
verständigen Fachkunst  an.“ 

b)  „Die  Nützlichkeit  mufs  eine  gegenwärtige 
sein,  d.  h.  sic  mufs  eine  Eigenschaft  der  Erfindung  so, 
>vie  sie  vorliegt,  sein,  der  Erfindung  in  der  angegebenen 
Ausführungsform.  Der  Kreis  der  Nützlichkeit  kann 
höchstens  so  weit  gezogen  werden,  dafs  Mangel  der 
Ausführungsform,  für  welche  die  Möglichkeit  der  Be- 
seitigung schon  erkennbar  ist,  auch  als  schon  beseitigt 

®*i  Schopenhauer  hat  schon  darauf  hingewk-sen,  dafs  eine 
doppelte  Ne  Int ion  in  jedem  Werturteil  tii  : da»  Vcrhälni»  einer- 
»eit»  der  Wcrtohjcktr  *pciifi*tli  und  rein  «um  Subjekte  und  anderer* 
seit*  die  gesell».  lialtli»  In-  Relation  der  Werte  unter  einander,  bei 
der  die  Wcitobjrkle  auf  Giund  iluer  versilnedenen  Produktion*- 
bedinprunjEcn  im  Vererb  ich  einander  gc-gcnQbertretcn,  Sch  open  hau  er 
»aut:  „Jeder  Wert  ist  eine  Vcrt;lcichunzsRrdfse,  ja  er  stellt  notwendig 
in  doppelter  Relation,  denn  erstlich  i»l  er  relativ,  indem  er  für 
I munden  ist,  und  zweitens  ist  er  komparativ,  indem  er  im  Ver- 
gleich md  etwas  Anderem,  wonach  er  geschützt  wird,  ist.  Aulscr 
diesen  zwei  Relationen  gesetzt,  verliert  der  Wert  allen  Sinn  und 
iillu  B«  dcuturuc."  Pie  beiden  Gnindproblcme  der  Kthik,  S.  I6.'l. 

a,i  Gewerblicher  Rechtsschutz  und  Urheberrecht,  Ud.  IX,  S.  61. 

3I)  Gewerblicher  Rechtsschutz  und  Urhcbei  recht,  lid.  XI,  S.  60. 


gelten  dürfen.  Ausgeschlossen  aber  ist  der  Fall,  dafs 
die  vorliegende  Erfindung  für  sich  allein  noch  gar  keine 
Nützlichkeit  zeigt  und  später  erst  dadurch  nützlich  wird, 
dafs  eint-  zweite  Erfindung  hinzukommL“ 

c)  „Die  Nützlichkeit  mufs  eine  Gesamtnützlich- 
keit der  ganzen  Erfindung,  nicht  nur  eines  Teiles  sein." 

Zu  b und  < bemerkt  Wirth  erläuternd:  »Will  man 
stau  des  gegenwärtigen  Gesamtnutzens  auch  einen 
künftig«  n Nutzen  und  einen  Teilnutzen  gelten  lassen, 
so  gelangt  man  zu  Folgerungen,  welche  die  ganze 
Grundlage  vernichten.  Denn  ein  künftiger  Nutzen  ist 
völlig  unbeweisbar,  insofern  die  Möglichkeit  künftiger 
Nützlichkeit  bei  der  gröfsten  Zahl  von  Erfindungen 
gar  nicht  auszuschliefsen  ist.  Lüfst  man  also  die 

Zukunftsnützlichkeit  gelten,  so  verläfst  man  gerade  die 
Basis  und  verfehlt  den  Zweck,  welchen  die  Vertreter 
des  Fort  schritt  sc  rfordernisscs  besonders  schätzen,  man 
verlälst  den  festen  Boden  und  begibt  sich  in  reine 
Spekulationen  und  volle  Unsicherheit.  Dasselbe  ge- 
schieht, wenn  man  die  Tcilnützlichkcit  gelten  läfst.  — 
Nur  ein  abgeschlossenes,  technisches  Individuum  kann 
hinsichtlich  seines  Werts  lür  «las  technische  Leben  ge- 
prüft werden,  nicht  aber  'Feile,  die  nie  einzeln  benutzt 
werden,  oder  gar  abstrakte  Ideen,  die  in  dem  technischen 
Ding  drinstecken,  aber  nicht  aus  ihm  so  herausgeholt 
werden  können,  dafs  man  sic  auf  ihren  praktischen 
Nutzen  untersuchen  kann." 

3.  Wirth  behauptet  nun:  Die  Nützlichkeit  ist  als 
Merkmal  des  Erfmdungsbegriffes  unbrauchbar  und  zwar 
; us  folgenden  Gründen. 

A.  Der  Grad  der  Nützlichkeit  sei  ein  zu  unsicherer 
Faktor. 

B.  Es  gäbe*  viele  Neuerungen,  welche  grofse  Nütz- 
lichkeit besä  Isen  und  dennoch  keine  Erfindungen 
seien. 

C.  Es  gäbe  umgekehrt  Mafsnahmen,  die  zweifellos 
Erfindungen  seien,  obwohl  von  Nützlichkeit  bei 
ihnen  keine  Rede  sein  könne. 

a)  Zahlreiche  Erfindungen  entbehrten  der  gegen- 
wärtigen Nützlichkeit,  der  GesamtnQlzlichkeit. 

b)  Die  Auffindung  eines  neuen  Weges  zu  einem 
auf  einem  bereits  bekannten  Wege  erreichbaren 
Ziel  sei  eine  Erfindung,  auch  wenn  der  neue 
Weg  vor  dem  alten  keine  Vorzüge  biete. 

Auf  die  Argumente  unter  A,  B,  Cb  gehe  ich  weiter 
unten  näher  ein.1*) 

Die  Behauptung  unter  Ca  erläutert  Wirth  wie 
Folgt  : 

Zukunfts-  und  Teilnützlichkeit  genügen  zur  Annahme 
einer  Erfindung.  »Die  Erfindung  ist  nicht  nach  ihrer 
gegenwärtigen  Ausführungsform,  sondern  unter  Berück- 
sichtigung der  in  der  Idee  steckenden  Möglichkeiten  zu 
beurteilen."  Im  einzelnen**): 

Fast  immer,  wenn  die  Grundlage  eines  weiten  und 
sorgfältig  ausgcbtldctcn  Zweiges  die  Technik  verlassen 
mui  eine  neue  Grundlage  gtsucht  werde,  handle  es 
sich  um  einen  langen  Entwicklungsgang  der  Ideen  und 
nie  sei  eine  Idee  genügend,  sondern  erst  eine  ganze 
Reihe  zusammen  vermöchten  der  neuen  Grundlage  Auf- 
nahme in  der  Industrie  zu  verschaffen.  Das  Bcsscmer 
Verfahren  sei  das  Itekannteste  Beispiel.  Die  Idee,  Luft 
durch  das  flüssige  Roheisen  zu  blasen  um  den  Kohlen- 
stoff auf  die  für  Stahl  nötige  Menge  herab  zu  verbrennen, 
sei  nach  allgemeiner  Anschauung  eine  hervorragende 
Erfindung  gewesen  und  doch  hätte  diese  Klee  für  sich 
allein  nicht  die  geringste  gewerbliche  Bedeutung  ge- 
habt. Mehrere  andere  Ideen  hätten  noch  hinzukommen 
müssen. 

„Ein  ähnliches  Beispiel  ist  heutzutage  die  Her-» 
Stellung  von  Eisen  auf  elektrischen  Wege.  — — Aucr- 
licht,  Dampfturbine,  Ammoniaksodaverfahren,  Typen* 
Setzmaschine,  Automobile,  künstlicher  Indigo  sind  weitere 
Beispiele  aus  neuerer  Zeit,  in  welcher  erst  ein  lang- 
jähriger, kostspieliger  und  oft  schmerzhafter  Entwicklungs- 

Vergl.  *n  A «inten  bei  Note  71  ff. ; m B unten  bei  N«*tc  102  ff. : 
zu  Cb  unten  bei  Note  67  ff. 

28 1 Mitteilungen  vom  Verbände  deutscher  Patentanwälte,  Bd.  V, 

S.  09 

3*1  Mitteilungen  vom  Verbände  deutscher  Patentanwälte.  Bd.  V, 
S.  93.  Ge  werbt.  Rechtsschutz  und  Urheberrecht,  Bd.  XI,  S.  60,  66. 
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gang  zu  der  grundlegenden  Erfindung  die  Reihe  der 
Verbesserungserfindungen  hinzubrachtc,  welche  den 
ganzen  Erfindungskomplex  konkurrenzfähig  mit  den 
früher  bestehenden  Mitteln  zur  Erreichung  derselben 
Zwecke  machten.  Ich  hebe  hervor,  zusätzliche  Er- 
findungen waren  nötig,  nicht  nur  fachntäfsige  Aus- 


bildung. Die  I laupterfindung  mit  ihren  Zusätzen  und 
gar  nicht  die  I laupterfindung  allein  ergibt  den  Fort- 
schritt, wie  hoch  man  auch  den  Anteil  der  Haupt- 
erfindung gegenüber  den  Zusätzen  bewerten  mag.  Jeden- 
falls ist  aber  die  seinerzeilige  Unnützlichkeit  in  Nütz- 
lichkeit verwandelt  worden."  (Forts,  folgt.) 


Verschiedenes 


Neue  Eisenbahn  • Signalordnung.  Nach  der  Bekannt- 
machung in  No.  29  des  Reichs-Gesetzblatts  tritt  am  I.  August 
d.  Js.  eine  neue  Eisenbahn-Signalordnung  in  Kraft.  Diese 
im  Reichs-Eiscnbahn-Amtc  bearbeitete  und  mit  Kommissaren 
der  beteiligten  Bundesregierungen  durchberatene  Ordnung 
weist  verschiedene  Fortschritte  bezüglich  der  Vereinheit- 
lichung des  deutschen  Signal  Wesens  auf.  Unter  anderem 
soll  künftig  die  Ablenkung  vom  durchgehenden  llauptgleise 
den  Zügen  allgemein  durch  mchrflügeligc  Haupt  rignale  an- 
gezeigt werden.  Für  die  Weichcnsignale,  für  die  bisher 
nur  eine  sehr  allgemein  gehaltene  Vorschrift  bestand,  die  die 
Anwendung  der  verschiedensten  Formen  zuliefs,  ist  jetzt 
eine  einheitliche  Form  vorgeschrieben.  Neu  eingeführt  wird 
das  sogenannte  Gleissperrsignat,  das  als  Sondersignal  in 
verschiedener  Gestalt  bei  einzelnen  Verwaltungen  schon 
bisher  im  Gebrauche  war,  für  das  aber  jetzt  allgemein  die 
bisher  in  Bayern  übliche  Form  angewendet  werden  soll.  [ 
Bei  den  Verhandlungen  Uber  diese  Neuerungen  wurde 
allerseits  grofse  Bereitwilligkeit  kundgegeben,  die  beträcht- 
lichen Kosten  für  die  Umänderung  der  den  neuen 
Bestimmungen  nicht  entsprechenden  Einrichtungen  im  Inter- 
esse der  Einheitlichkeit  aufzuwenden. 

(Berliner  Corrcspondenz.) 

Bahn-Anlagen  auf  Spitzbergen.  Bis  jetzt  galt  als  nörd- 
lichste Eisenbahn  der  Welt  die  sogenannte  Lofotenhahn,  die 
den  nördlichen  Polarkreis  überschritt  und  von  dem  Bottnischen 
Meerbusen  in  Schweden  bis  nach  dem  nördlichen  At- 
lantischen Ozean  in  Norwegen  führt.  Da  nun  die  auf 
Spitzbergen  gelegenen  Kohlenfeldcr,  die  schon  lange  bekannt, 
aber  bis  jetzt  noch  nicht  aufgeschlossen  waren,  nun  endlich 
in  Angriff  genommen  worden  sind,  mußte,  um  sie  mit  einem 
Hafen  in  Verbindung  zu  bringen,  da  sie  abseits  der  Küste 
liegen,  eine  Eisenbahnlinie  ins  Auge  gefafst  werden.  Nach 
eingehender  Prüfung  der  Verhältnisse  hat  man  sich  nun 
dafür  entschieden,  von  dem  Bau  einer  normalen  Schienen- 
Eisenbahn  abzuschen,  und  eine  Drahtseilbahn  nach  dem 
Blcichcrt'schcn  System  nnztilcgcn,  die  in  Anlage.-  und  Betrieb 
wesentlich  billiger  wird,  wie  eine  Schienenhaiin  und  auch 
den  grofsen  Vorteil  besitzt,  unter  den  schwierigsten  Schnee- 
und  Eisverhaltnissen,  wo  jedes  andere  7'ransportmiltel 
unbedingt  versagen  würde,  noch  betriebsfähig  zu  bleiben. 
Der  Bau  dieser  Bahn  wurde  einem  deutschen  Hause,  der 
bekannten  Firma  Adolf  Bleicher!  & Co.,  Leipzig  • Gohlis, 
übertragen. 

Preisausschreiben  des  Vereins  für  Ton-,  Zement-  und 
Kalkindustrie.  Der  Ziegclcibesitzer  empfindet  es  als  Mifsstand, 
dafs  es  keine  handliche  Vorrichtung  gibt,  welche  es  ermöglicht, 
leicht  fcstzustellcn,  wie  grofs  der  augenblickliche  Kraft- 
verbrauch  der  einzelnen  Maschinen  ist.  Es  sind  zwar  Kraft- 
messer bekannt,  mit  Hilfe  deren  der  Kraftverbrauch  fest- 
gestellt Werden  kann,  doch  erfordern  diese  stets  einen 
Ingenieur  zur  Bedienung,  auch  ist  der  Anschaffungspreis 
für  solche  Vorrichtung  ein  zu  hoher.  Erwünscht  ist  cs, 
eine  Vorrichtung  zu  besitzen,  welche  dein  gewöhnlichen 
Arbeiter  ermöglicht,  den  Kraft  verbrauch  abzulesen,  Ahnlieh 
wie  die  Zeit  auf  der  Uhr  und  die  Zugstärke  am  Zugmesser. 

Die  Vorrichtung  niufs  folgenden  Bedingungen  entsprechen: 

1.  Die  Vorrichtung  mufs  möglichst  einfach  sein. 

2.  Die  Vorrichtung  mufs  leicht  und  ohne  grofse  Vor- 
kehrungen mit  der  Arbcitsmnschinc  verbunden  werden 
können. 


3.  Diejenige  Vorrichtung,  welche  leicht  von  einer  Maschine 
zur  andern  versetzt  werden  kann,  verdient  den  Vorzug, 
jedoch  braucht  diese  Forderung  nicht  unbedingt 
erfüllt  zu  werden. 

4.  Die  Vorrichtung  mufs  unbedingt  sicher  nnzcigcn, 
wann  und  in  welcher  Höhe  sich  der  Kraftverbraueh 
ändert. 

5.  Es  ist  nicht  unbedingt  notwendig,  dafs  der  Kraft- 
verbrauch  nach  mkg  angegeben  wird.  Es  sollen  auch 
solche  Vorrichtungen  zur  Preisbewerbung  zugclasscn 
werden,  welche  nur  bedingte  Angaben  machen, 
Ähnlich  wie  die  Zugmesser,  doch  müssen  die  Angahcn 
untereinander  vergleichbar  sein. 

6.  Die  Vorrichtung  soll  itn  wesentlichen  den  Arbeitern 
einen  Wink  geben,  wenn  der  gewöhnliche  Kraft- 
verbrauch nicht  erreicht  oder  überschritten  wird,  sei 
es  dadurch,  dafs  der  Ton  zu  weich,  oder  zu  hart  zur 
Presse  kommt,  oder  dafs  sonstige  Unregelmäßigkeiten 
eingetreten  sind. 

Preisbewerbungen  sind  bis  zum  I.  Januar  1908  an  die 
Geschäftsstelle  des  Vereins,  Tonindustric -Zeitung,  Berlin 
NW  21,  Dreysestr.  4,  zu  senden  und  müssen  die  Aufschrift 
„Preisbewerbung*  tragen.  Die  Preisbewerbung  darf  nicht 
den  Namen  des  Bewerbers  tragen,  sondern  ist  durch 
Kennworte  zu  bezeichnen.  Der  Name  des  Bewerbers  ist  in 
einem  geschlossenen  Briefumschlag  beizufügen,  der  di«: 
Kennwortc  trägt.  Den  Bewerbungen  sind  Beschreibung 
und  Zeichnungen  oder  Modelle  heizufngen,  welche  die 
Wirkungsweise  des  Apparates  erkennen  lassen.  Die  Eingänge 
prüft  das  aus  den  Herren  Evers,  Balle wskv,  Cramer,  Hille- 
brand, March,  Dr.  Möller,  Polko  und  Sandncr  bestehende 
Preisgericht.  Dasselbe  erstattet  dem  Verein  in  der  Februar- 
Versammlung  Bericht.  Die  Mitglieder  d*;s  Preisgerichts  sind 
von  der  Bewerbung  ausgeschlossen.  Bei  zufriedenstellenden 
Lösungen  kommen  drei  Preise  zur  Verteilung  von  1000,  500 
und  250  M.  Nach  erfolgter  Preisverteilung  werden  alle 
Umschläge  mit  Kennworten  geöffnet.  (Tonindustric-Zeitung.) 

Ernennung  zum  Doktor-Ingenieur  Rektor  und  .Senat 
der  Technischen  Hochschule  zu  Berlin  haben  durch  Beschluß 
vom  28.  Juni  1907  auf  einstimmigen  Antrag  d«.-r  Abteilung 
für  Bau-Ingenieurwesen  dem  Professor  am  Kaiserlichen 
Institut  der  Wegebau-Ingenieure  in  St.  Petersburg  Herrn 
Wirklichen  Staatsrat  Nicolai  Belelubsky,  Exzellenz,  in 
Anerkennung  seiner  grofsen  Verdienste  um  die  Entwickelung 
der  Btückenbaukunst  die  Würde  eines  Doktor-Ingenieurs 
ehrenhalber  verliehen. 

Die  Fördcrtcchnik.  Am  I.  Juli  d.  Js.  ist  die  erste 
Nummer  dieser  neuen  Zeitschrift,  herausgegeben  von  Herrn 
Geh.  Regicrungsrat  Max  Wille,  im  Verlag  der  Union  Deutsche 
Verlagsgesellschaft  in  Berlin,  Stuttgart,  Leipzig  erschienen. 
Die  Zeitschrift  berichtet  über  den  Bau  und  Betrieb  von 
Pumpen,  Gebläsen,  Hcbczeugeu  und  Transportanlagen, 
Pressen  und  Zentrifugen.  Die  erste  Nummer  enthält  einen 
Aufsatz  über  die  Entwickelung  der  Turmdrehkrane  (Riesen- 
werftkrane), sowie  über  Hochdruckzentrifugalpumpen. 


Geschäftliche  Nachrichten. 
Einphaaen-Wechaelstrom-Anlage  mit  Dampfturbinen.  Die 

Deutsche  Carbid- Aktiengesellschaft,  Bruehl  bei  Köln, 
I errichtet  in  der  Nähe  von  Kalscheuren  eine  größere  Anlage 
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zur  Erzeugung  von  Calcium-Carbid  auf  elektrischem  Wege. 
Den  Strom  für  die  elektrischen  Oefen  liefern  2 Turbo- 
Alternatoren  Bauart  Brown,  Boveri-Parsons,  jede  r mit  einer 
Leistung  von  1650  KW.  Jeder  Maschinensatz  besteht  aus 
einer  Dampfturbine  und  einem  Einphasen-Wechselstrom- 
Generator  sowie  einer  Oberflächcn-Kondensations-Anlage. 
Der  von  den  Alternatoren  gelieferte  Wechselstrom  von 
2000  Volt  Spannung  wird  in  Transformatoren  auf  eine 
niedrigere  Spannung  transformiert  und  in  einer  Stromstärke 
von  je  etwa  30  000  Ampere  jedem  elektrischen  Ofen  zu- 
gefOhrt. 

Die  beiden  Dampfturbinen  müssen  für  die  vorstehend 
erwflhnte  Leistung  zusammen  6000  PS  entwickeln.  Die 
Anlage  ist  jedoch  so  projektiert,  dafs  sie  auf  die  doppelte 
Leistung  gebracht  werden  kann.  Es  ist  dieses  wohl  die 
einzige  Anlage  dieser  Art  und  Gröfse,  welche  bisher  aus- 
geführt worden  ist. 

Die  Lieferung  der  kompletten  elektrischen  Ausrüstung 
für  das  Kraftwerk,  also  Turbo- Alternatoren  mit  Zubehör, 
Schaltbrctt,  Transformatoren  usw.  ist  der  Firma  Emil  Sinell, 
Ingenieur,  Berlin  W.  15,  General-Vertreter  von  Brown, 
Boveri  & Cie.,  A.-G.  übertragen  worden. 

Eine  bemerkenswerte  unterirdische  Wasserhaltung,  die 
trotz  der  verhältnismäfsig  geringen  Wassermengc  von  120  cbm 
stündlich  auf  430  m Förderhöhe  den  sehr  günstigen  Wirkungs- 
grad von  93,5  pCt.  ergab,  wurde  vor  einiger  Zeit  auf  Grube 
Altenwald,  kgl.  Berginspektion  II  Sulzbach  (Kreis  Saarbrücken), 
in  Betrieb  gesetzt.  Die  Pumpenanlage  besteht  aus  einer  zwölf- 
stufigen  I lochdruck-Zentrifugalpumpe  von  Klein,  Schanzlin 
& Becker  in  Frankenthal  (Pfalz),  die  mit  einem  5000  Volt 
Drehstrommotor  von  der  A.  E.  G.  auf  gemeinsamer  Grund- 
platte montiert  und  durch  elastische  Kupplungen  direkt 
gekuppelt  ist.  Die  gesamte  Förderhöhe  ist  auf  zwei  auf 
Druck  geschaltete  scchsstufigc  Hochdruck -Zcntrifugalpumpen 
verteilt.  Diese  sind  genau  gleich  ausgeführt,  allerdings  mit 
dem  Unterschiede,  dafs  das  Gehäuse  der  dem  hohen  End- 
druck ausgesetzten  Pumpe  aus  Staldgufs  hergcstcllt  ist, 
während  das  der  ansaugenden  aus  zähem  Gufscisen  besteht. 
In  die  Verhindungslcitung  der  beiden  Pumpen  ist  ein 
Sicherheitsventil  eingebaut,  um  zu  verhüten,  dafs  die  an- 
saugende Pumpe  bei  einer  evtl.  Betriebstörung  (Versagen 
der  Kückschlagklappc  usw.)  einem  unzulässig  hohen  Druck 
ausgesetzt  wird.  Aus  demselben  Grunde  ist  auch  die  Saug- 
Icitung  mit  einem  Sicherheitsventil  ausgerüstet.  Im  übrigen 
sind  Sang-  und  Druckleitung  mit  der  üblichen  Armatur 
(Saugkorb,  Fufsventil,  Kückschlagklappe  und  Regulierventil 
mit  Umlauf)  versehen. 


Personal-Nachrichten. 

Deutsches  Reich. 

Die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Reichs- 
dienste  erteilt:  dem  Marine  • Hafenhaudirektor  Geh. 

Admiralitätsrat  Franziu»  von  der  Kaiserl.  Werft  Kiel  unter 
Beilegung  des  Charakters  als  Wirkl.  Geh.  Admiralitätsrat 
mit  dem  Range  eines  Rats  erster  Klasse. 

Prcufsen. 

Ernannt:  zum  etatmäfsigen  Professor  an  der  Techn. 
Hochschule  in  Hannover  der  aufserordentl.  Professor  an  der 
Techn.  Hochschule  in  Braunschweig  Dr.  Karl  Wieghardt; 

zum  Landbauinspektor  der  Reg. -Baumeister  Landaberg 
in  Werl  i.  W.,  2u  Kreisbauinspektoren  die  Reg. -Baumeister 
Schuffenhaucr  in  Ragnit  und  Raffclsiefcn  in  Grofs-Strehlitz, 
zum  Melioratinnshauihspektor  der  Rcg.-Baumeister  Hugo 
Hagdwcidc  in  Koblenz,  zu  Wasserbauinspektoren  die  Reg.* 
Haumeistcr  Teachner  bei  dem  Bauatnt  Oderberg  i.  M.  (im 
Geschäftsbereich  des  Haupthauamts  Potsdam),  Hartmann 
in  Egelsdorf  a.  Queis  (unterstellt  dem  Oberprftsidenlen  der 
Provinz  Schlesien),  Oppermann  hei  der  Kanalbaudirektion 
in  Hannover  und  Knoetzclein  in  Brieg  (im  Geschäftsbereich 
der  Oderstrombauverwaltung) ; 


zu  Reg- Baumeistern  die  Reg.- Bauführer  Erich  Flink 
aus  Köln  a.  Rh.,  Heinrich  Schumacher  aus  Tcmplin,  Reg.- 
Bez.  Potsdam,  Kurt  Giese  aus  Danzig,  Erich  Phoenix  aus 
Stettin,  Heinrich  Müller  aus  Werben  a.  E.,  Kreis  Osterburg 
(Maschinenbaufach),  Karl  Jaeger  aus  Rheydt,  Kreis  M. -Glad- 
bach, Erhard  Tdllnger  aus  Berlin  (Eisenbahnbaufach),  Robert 
Kühle  aus  Oschersleben,  Walter  Wellmann  aus  Greifenberg 
i.  P.,  Max  Rohde  aus  Königsberg  i.  Pr.,  Hans  Pfeiffer  aus 
Grabow  a.  O.,  Kreis  Randow  (Wasser-  und  Strafsenbaufach), 
Arno  Knabe  aus  Magdeburg,  Reinhold  Becker  aus  Aplerbeck, 
Wilhelm  Lange  aus  Harburg,  Frank  Hasacnetein  aus  Königs- 
berg i.  Pr.,  Waldemar  Mehner  aus  Schönebeck,  Kreis 
Calbe  a.  d.  S.,  Franz  Nath  aus  Niederrad,  I^ndkreis 
Frankfurt  a.  M.  und  Emil  Staeding  aus  Hannover  (Hochbau- 
fach). 

Verliehen:  eine  etatmäfsige  Hilfsarbeitcrstelle  hei  der 
Gewerbeinspektion  Breslau  II  dem  Gewerbeasscssor  Paul 
Schultze  in  Breslau. 

Ucbcrtragcn:  die  Wahrnehmung  der  Geschäfte  eines 
Mitgliedes  der  Kgl.  Eiseiibalmdirektion  in  Knttowitz  dem 
Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor  Stockfisch,  Vorstand 
der  Kisenbahnbetriebsinspcktion  I daselbst. 

Zur  Beschäftigung  überwiesen:  die  Reg. -Bau- 
meister Alfred  Müller  der  Kgl.  Regierung  in  Stettin 
(Maschinenbaufach),  Licffers  der  Kgl.  Eisenbahndircktion  in 
Köln,  Zimmermann  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in  Essen 
a.  d.  R.,  Brosig  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in  Elberfeld, 
Jaeger  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in  Frankfurt  a.  M., 
TUlinger  der  Kgl.  Eisenbahndircktion  in  Berlin  (Eisenbahn- 
baufacb),  Witte  (bisher  beurlaubt)  der  Kgl.  Regierung  in 
Düsseldorf,  Heinrichs  der  Kgl.  Kanalbaudirektion  in  Hannover, 
Ostendorf  der  Kgl.  Regierung  in  Essen,  Brockmann  der 
Kgl.  Regierung  in  Aurich  (Wasser-  und  Strafsenbaufach), 
Koenig  der  Kgl.  Eisenbahndircktion  in  Breslau,  Lange  der 
Kgl.  Regierung  in  Kassel  und  Kachel  der  Kgl.  Eisenbahn- 
direktion in  Kattowitz  (ilochbaufach). 

Versetzt:  der  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsmspektor 
Otto  Oppermann,  bisher  in  Kolmar  i.  Posen,  als  Vorstand 
(auftrw.)  der  Eisenbahnbetrirbsinspcktinn  1 nach  Kattowitz, 
der  Landbaninspektor  Güldenpfennig  von  Grofs-Strehlitz  nach 
Essen,  der  Reg. -Baumeister  des  Hochbaufaches  Thurm  von 
Könitz  nach  Marienwerder. 

Die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Staats- 
dienste erteilt:  den  Reg.-Baumcistern  Friedrich  Götze  in 
Berlin,  Paul  Klrchhoff  in  Köln,  Bernhard  Bosse  in  Hannover 
(Mnschinenbaufach),  V'iktor  Prohl  in  Berlin  (Wasser-  und 
Strafsenbaufach),  Emil  Harimann  in  Rybnick,  Hermann 
Tessendorf  in  Berlin  und  Friedrich  Hellwig  in  Pankow 
( Hochbaufach). 

ln  den  Ruhestand  getreten:  der  Meliorationsbau- 
Inspektor  Baurat  Heinrich  Müller  in  Kassel. 

Sachsen. 

Ernannt:  zu  Landbauinspcktoreo  die  Reg.-Baumeistcr 
bei  der  staatl.  Hochbauverwaltung  Riedrich  und  Stenz. 

In  den  Ruhestand  getreten:  der  Maschineninspektor 
Frankenstein  in  Zwickau. 

, Hamburg. 

Ernannt:  zum  Oberingenieur  der  ersten  Sektion  der 
Baudepulution  der  Vorstand  der  I.  Ingcnicurabt.  Baiirat 

Sperber. 

El  safs*  Lothringen. 

Verliehen:  der  Charakter  als  Kaiserl.  Baurat  mit  drm 
Range  der  Räte  vierter  Klasse  dem  Kreishauinspektor 
Villinger  in  Weifsenburg,  Bezirk  Unterclsafs,  dem  Wasser* 
bauins|>cktor  Blum  in  Strafsburg  und  dein  Kreisbauinspektor 
Sautter  in  Sehlcttstadt,  Bezirk  Unterclsafs. 


Gestorben:  der  Professor  an  der  Techn.  Hochschule 
in  Karlsruhe  Architekt  Friedrich  Ratzel  und  der  Bauinspektor 
Paul  Georg  Kraul»  in  Hamburg. 


Selb«« vertag  <le*  lltnu.^c twr*  — K.iinnionuni.vcrkig:  Georg  Siemens.  Iserlin.  • Verantwortlicher  Redakteur-  Regier. -ISaunei.lcr  *.  I)  P*le»liuiw*l»  I«  ÜUtrr.  RerSn. 

Druck  von  (ieUulci  CrtUMrt,  iterlin. 
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Bau-  und  Betrieb  des  neuen  preufsisch-russischen  Grenzbahnhofs  Skalmierzyce 
in  maschinentechnischer  Beziehung*) 

Vortrag  gehalten  im  Verein  Deutscher  Maschinen-Ingenieure  am  26.  März  1907 
vom  Regierungsbaumeister  Hans  A.  Martens,  Posen 

Ulicmi  Tafel  3 und  8 Abbildungen) 


Meine  Herren!  Am  28.  Oktober  vorigen  Jahres, 
als  dem  Anfangstage  des  russischen  Winter-Fahrplans 
ist  die  Verbindungsstrecke  Skalmierzyce—  Szczypiorno — 
Kaliseh  in  Betrieb  genommen  und  damit  eine  völker- 
verbindende Verkehrsstrafsc  mehr  zwischen  den  beiden 
Nachbarlichen  Deutschlaml  und  Rufsland  geschaffen 
worden.  Von  welcher  Bedeutung  dies  Ereignis  fQr  die 
Handels-  und  Verkehrsbeziehungen  beider  Lander  ist, 
lehrt  ein  Blick  auf  die  Landkarte.  Bisher  bestanden 
6 Eisenbahn-Verbindungen  an  der  preufsisch-russischen 
Grenze : 

1.  Eydtkuhnen—Wirballen,  am  nördlichsten  gelegen, 

für  die  durchgehende  Reiseverbindung  Berlin — 
„ , , Schneidemühl  — Dirschau  — 

Petersburg  über 

Königsberg 
Insterburg 

2.  Proslken  - Grajewo,  im  Zuge  der  Linie  Königs- 

. . ...  . . VVarschau 

licrg — Ly ck—Bialy stock—  K,ew  weiter  süd- 
lich gelegen. 

3.  Jllowo  — Mlawa  auf  der  Linie  Danzig  -Dirschau— 
I Jeutsch-  Ey  lau — Warschau. 

4.  ( )tlotschin—  Alexandrowo  als  bisheriger  wichtigster 

Uebergangspunkt  in  der  Schnellzugvcrbindung 
_ Schncidemühl — Bromberg 

Berlin n .r. 

rosen  — lhoro 

Moskau. 

5.  Prcufsisch-russisch  Hcrby  im  Zuge  der 


Posen 


Thorn 


- — Warschau — 


Breslau 
Warschau. 


Kreuzhurg 

Oppeln 


— Lublinitz  — Czenstochau  -- 


6.  Als  südlichster  Uebergang  der  bei  Sosnowice  für 
den  Verkehr  aus  dem  ober  schlesischen  Industrie- 
bezirk nach  Warschau  und  Petersburg  in  direkter 
Verbindung. 

Der  Vollständigkeit  halber  möchte  ich  nicht  ver- 
säumen zu  erwähnen  die  frühere  Breslau  Warschauer 
Eisenbahn  jetzige  Nebenbahn  im  Direktionsbezirk  Breslau, 
Oels —Kempen  • Wilhelmsbrück  an  der  russischen  Grenze, 
die  bis  auf  den  heutigen  'l  ag  nicht  die  Aufgabe  erfüllt 
hat,  von  der  sie  ihren  Namen  s.  Z.  erhielt.  Sic  ist  ein 
Bruchstück  der  geplanten  unmittelbaren  Verbindung 
Breslau— Warschau  geblieben,  kann  aber  gleichzeitig 
als  historisches  Dokument  für  die  allen  Handels- 
beziehungen zwischen  den  beiden  Städten  gelten,  welche 
die  Bahngesellschaft  finanziell  ausnutzen  wollte;  ist  doch 
Breslau  heute  einer  der  ersten  Sammelpunkte  des 
deutschen  Pelzhandels. 

Es  fehlte  also  auf  die  grofse  Entfernung  von  Oilot* 
schin  bis  Preufsisch-Herby  an  einer  ununterbrochenen 
Eisenbahnverbindung  zwischen  den  weiten  Gebieten  des 
mittleren  und  südlichen  Rufslands  und  Mittel-,  West- 
und  Süddeutschland,  wobei  insbesondere  die  lebhaften 
kaufmännischen  Beziehungen  zwischen  einem  grofsen 
Teil  der  Grenzprovinzen  Posen  und  Schlesien  und  «len 
industriereichen  Städten  Lodz  und  Warschau  zu  er- 
wähnen sind.  Es  genügt,  hier  nur  anzudeuten,  welche 
Schwierigkeiten  im  Personen-  und  Güterverkehr  bisher 
bestanden  haben,  als  der  ganze  Durchgangsverkehr 
mittels  Gespannwagen  von  einem  zum  andern  Grenz- 
bahnhofe auf  der  mehr  wie  zweifelhaften  Chaussee  be- 
wältigt werden  mufste.  Langsam  und  mühselig  zog  die 
Reihe  der  schweren,  breitspurigen  Wagen  dahin  und 
die  Annehmlichkeit  des  Rcisens  hörte  während  der  Zeit 
auf,  in  der  man  sich  einer  russischen  Droschke  von 


*1  Siehe  Annalen  No.  720,  FU  60,  S.  257. 


höchst  fragwürdigem  Aussehen  anvertraut  hatte,  die  alle 
tiefsten  Löcher  auf  der  Chaussee  gewissenhaft  zu  nehmen 
schien.  Bei  Eintritt  der  Dunkelheit  wird  die  russische 
Grcnzkctte  über  die  Zollstrafsc  gezogen,  und  damit  ist 
jeglicher  Verkehr  bis  zum  nächsten  Morgen  aufgehoben; 
auch  diese  Verkehrserschwernis  ist  im  Eisenbahnbetrieb 
beseitigt.  Dessen  ungeachtet  war  der  Grenzverkehr 
stark  entwickelt  und  ständig  von  Jahr  zu  Jahr  im  Steigen 
begriffen.  In  Zukunft  darf  nicht  mit  Unrecht  mit  einem 
weiteren  Verkehrsaufschwung  gerechnet  werden,  da  die 
jetzt  geschaffene  Schienenverbindung  Skalmierzyce— 
Kalisch,  eisenbahntechnisch  gesprochen,  die  Entfernung 
zwischen  Berlin  bezw.  Breslau  und  Warschau  nicht 
unerheblich  abkürzt  und  im  Verein  mit  der  neuen 
Schnellzugstrecke  Skalmierzyce — Lissa  i.  P.  eine  durch- 
gehende Reiseverbindung  zwischen  dem  mittleren  West- 
Kufsland  und  Mittel-  bezw.  West-Deutschland  über 
Lissa—  Sagan — I lalle  hcrstellt. 

Skalmierzyce  ist  im  Zuge  dieser  Verkehrslinien 
16  km  von  Ostrowo  gelegen,  das  einst  Endpunkt  der 
Nebenbahn  Lissa  i.  P. — Ostrowo  gewesen  und  heute  zu 
einer  wichtigen  Kreuzungsstalion  der  Strecken  Posen 
Kreuzburg  und  Skalmierzyce  - Sagan  geworden  ist.  An 
der  Anschlufsstrecke  von  6,55  km  I.änge  liegt  in  einer 
Entfernung  von  kaum  3 km  von  Skalmierzyce  der  neu 
gebaute  russische  Güterbahnhof  Szczypiorno  nahe  dem 
russischen  Dorfe  gleichen  Namens.  Der  Betrieb  regelt 
sich  nach  den  Vereinbarungen  der  preufsischcn  Staats- 
bahnverwaltung und  der  Warschau-Wicner-Eisenbahn- 
gvsellschaft  in  Ausführung  des  zwischen  dem  Deutschen 
Reiche  und  Rufsland  abgeschlossenen  Staatsvertrages 
vom  6.  Dezember  1904  wegen  Herstellung  einer  Eisen- 
bahnverbindung bei  Skalmierzyce  in  folgender  Weise. 
Die  preufsischcn  Schnell-  und  Personenzüge  durchfahren 
Szczypiorno  und  endigen  in  Kalisch,  währen«)  die 
preufsischcn  Güterzüge  nur  bis  Szczypiorno  fahren,  wo 
L’ebergabc  und  Verzollung  der  von  Deutschland 
kommenden  Güter  erfolgt.  Die  russischen  Personen- 
und  Güterzüge  fahren  bis  Skalmierzyce,  wo  die  l.’cbcr- 
gäbe  und  Verzollung  der  von  Kurland  kommenden 
Güter  erfolgt.  Die  Vollzüge  fahren  als  Leerzüge  über 
die  Grenze  zurück.  Prcufsischerscits  ist  jedoch  für  den 
Nahverkehr  Kalisch — Ostrowo  ein  Zugpaar  für  Hin- 
und  Rückfahrt  zur  Personenbeförderung  eingerichtet. 
Für  den  Ortsgüterverkehr  von  Kalisch  wird  nach  weiterer 
Vereinbarung  von  dieser  Grundlage  abgewichen,  inso- 
fern als  von  Deutschland  kommende  für  Kalisch  Ort 
bestimmte  Güter  in  deutschen  Güterwagen  bis  Kalisch 
durchlaufen,  falls  sie  nicht  nach  den  russischen  Zoll- 
vorschriften in  Szczypiorno  umgeladen  werden  müssen. 
Umgekehrt  dürfen  deutsche  Güterwagen  für  «len  Verkehr 
von  Kalisch  Ort  nach  Deutschland  verwendet  werden. 

Diese  Eigenart  des  Betriebes  gibt  dem  preufsi sehen 
Grenzbahnhof  seine  charakteristische  Anlage.  Als  Ucber- 
gangsbahnhof  ist  er  für  die  russischen  Züge  Endbahn- 
hof, für  die  preufsischcn  hingegen  Durchgangsbahnhof 
und  diesen  beiden  Typen  entsprechend  durchgebildet. 
Von  weiterem  Einflufs  auf  die  Gestaltung  ist  die  ver- 
schiedene Spurweite,  die  beim  russischen  Gleis  89  mm 
mehr  als  bei  «lern  preufsischen,  also  1524  zu  1435  mm 
betragt  (Abb.  1).  Der  Bahnhof  ist  rd.  13  km  lang,  ge- 
messen zwischen  den  Endweichen,  erstreckt  sich  in  der 
Nord-Süd-Linie  und  wird  durch  das  Empfangsgebäude  in 
eine  West-  und  Ostseit«;  geteilt  (vergl.  Tafel  3l,  Am 
südlichen  Bahnhofsende  mündet  die  Strecke  von  Ostrowo 
ein,  die  vor  dem  Bahnhof  eine  Abzweigung  nach  dem 
alten  Bahnhof  hat,  der  zu  Frciladestrafscn  ausgebaut 
wird.  Die  Hauptstrecke  fuhrt  auf  die  sogenannte 
preufsische,  westliche  Seite  des  Bahnhofs,  die  nur  Gleise 
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mit  prcufsischcr  Rcgelspur  hat.  Von  dieser  Seite  findet  1 
auch  die  Aus-  und  Einfahrt  der  preufsischen  Züge  nach 
und  von  Rufsland  statt.  Nach  Norden  erstreckt  sich 
der  Bahnhof  bis  zur  Landesgrenze,  welche  von  der 
Eisenbahn  auf  einer  eisernen  Ueberftkhrung  über  den 
Grenzweg,  auch  neutraler  Weg  im  Sprachgebrauch  ge- 
nannt, überschritten  wird.  Das  westlich  gelegene  Gleis 
ist  das  preufsische,  das  östlich  gelegene  Gleis  ist  das 
russische  Gleis,  welches  auf  die  östliche,  sogenannte 
russische  Bahnhofsseite  führt.  Hier  liegen  jedoch 
russische  und  preufsische  Gleise  neben  einander,  ent- 
sprechend dem  Rangiergeschäft  und  dem  I*adeverkchr. 

Abb.  1. 

Umgrenzung  de*  lichten  Raumes 
für  die  russischen  Eisenbahnen  (Spurweite  is*4  mm) 
für  die 

freie  Strecke.  Stationen. 


Erklärung  rlrr  Umgrenzungslinicn: 

— — — t'mgrcnzunjHinic  der  Annäherung  der  Gebäude  auf  freier 
Strecke. 

— — — — I'mj;renrnnc»linie  der  Annäherung  der  Gebäude  auf  den 
Stationen. 

Zulässige  Umgrenzungstinic  auf  den  Stationen  fftr  dir 
Dächer  der  Personen-  und  GQtcr-Hallen. 

— Umgrenzungslinic  fnr  Betriebsmittel. 

Es  sind  beispielsweise  die  inneren  Gleise  der  beiden 
überdachten  üeberladcbühnen  russische  Gleise,  wahrend 
die  aufseren  Gleise  preussische  Spur  haben  und  gleich- 
zeitig für  die  Ausfahrten  der  darauf  gebildeten  Güter- 
züge nach  Ostrowo  dienen.  Am  südlichen  Bahnhofs- 
ende ist  durch  ein  UebcrfOhrungsgleis  prcufsischcr  Spur 
die  Verbindung  zwischen  beiden  Bannhofsseiten  her- 
gestellt. 

Von  den  Bauwerken,  die  lür  die  spater  zu  be- 
schreibende Beleuchtungsanlage  in  Frage  kommen  und 
auch  sonst  von  allgemeinem  Interesse  sind,  habe  ich 
zu  nennen:  Das  unter  Verwendung  gothischer  Motive 
erbaute  Empfang  sgebäude  (Abb.  2),  das  Bahnhofsdienst- 
gebflude  mit  AufenthaltsrAumcn  für  das  Fabrpcrsonal, 
die  beiden  Zollschuppen  für  Waren-Ein-  und  Ausgang, 
die  durch  ein  schmales,  Geschäftszimmer  für  die  Zoll- 
behörde enthaltendes  Gebäude  verbunden  sind,  die 


beiden  überdachten  IJeberladebühnen  und  der  Güter- 
schuppen mit  Abfertigungsgebäude.  An  sonstigen  An- 
lagen sind  vorhanden:  Eine  Ueberladcrampe  mit 

russischem  Hochglcis  und  preufsischem Tiefgleis  ( Tafel 3), 
Frciladcstrafsen  an  preufsischen  und  russischen  Gleisen, 
Vieh-  und  Gansebuchten  mit  Rampen  und  Trankanlage, 
je  eine  Gleiswagc  von  30000  kg  im  preufsischen  und 
russischen  Gleis,  die  Benoidgasanstalt  im  Wassertiirm. 
Kür  den  Lokomotivdienst  ist  auf  der  preufsischen  West- 
seite die  Wasserstation,  die  Kohlenrampe  und  die  Dreh- 
scheibe vorgesehen.  Als  Schuppen  für  die  in  Skalmierzvce 
stationierten  Lokomotiven  wird  der  auf  dem  alten 
Balmhof  vorhandene  benutzt,  der  aber  abgebrochen  und 
auf  dem  neuen  Bahnhof  in  Kürze  aufgebaut  werden 
wird.  Die  Zugmaschinen  werden  wahrend  der  meist 
nur  kurzen  Wendezeit  im  Freien  aufgestellt  oder  bei 
längerem  Aufenthalt  zum  Rangieren  dienslplanmäfsig 
ausgenutzt.  In  Aussicht  genommen  sind:  auf  der 
russischen  Seite  eine  grofsc  I lolzumladcbühnc  in  Fufs- 
bodenhöhe  der  Wagen,  auf  der  die  Hölzer  beim  Um- 
laden  gleichzeitig  geordnet  werden  sollen,  da  sich  das 
jetzige  unmittelbare  Verladen  des  Langholzes  von 
Wagen  zu  Wagen  nicht  als  praktisch  herau.sgestcllt  hat 
wegen  der  verschiedenen  Tragfähigkeit  und  Lange  der 
Langholzwagen  beider  Eisenbahnverwaltungen;  ferner 
für  spater  eine  Anlage  zum  Umstellen  der  Wagen  von 
russische  aufdeutsche  Spur  nach  System  Breidsprecher, 
für  welche  das  Bedürfnis  zur  Zeit  des  Baues  noch  nicht 
vorhanden  war.  Die  zur  Umstellung  vorgesehenen  Wagen 
werden  so  hergerichtet,  dafs  eine  Auswechselung  der 
Achsen  nebst  Achsbüchscn  schnell  erfolgen  kann,  so- 
dafs  der  Wagen  ohne  Umladung  des  Gutes  auf  die 
andere  Spur  übergehen  kann.  Derartige  Anlagen  sind 
durch  Vertrag  vom  I.  Oktober  1906  für  d:e  Grenzüber- 
g.tngc Prostkcn  -Grajewo,  JIlowo—  Mlawa  und Sosnowicc 
vereinbart  und  werden  russischcrseits  auf  den  eigenen 
Grenzbahnhofen  ausgeführt.  Auf  dem  jüngsten 
preufsischen  Grenzbahnhof  wird  eine  derartige  Anlage 
in  hoffentlich  nicht  allzuferncr  Zeit  in  Betrieb  genommen 
werden.  Die  in  einer  Achse  liegenden  Gleise  beider 
Spuren  sind  schon  vorhanden,  ihr  Treffpunkt  ist  z.  Zt. 
durch  einen  provisorischen  Prellbock  gekennzeichnet. 

Mit  diesem  allgemeinen  Ucberblick  mufs  ich  die 
Beschreibung  der  Bahnhofsanlagen  zum  Abschluß 
bringen,  da  die  Kgl.  Eisenbahn-Direktion  Posen  sich 
die  genauere  Darstellung  in  einer  amtlichen  Veröffent- 
lichung Vorbehalten  hat,  die  auch  den  Bahnhofsdienst, 
die  Vereinbarungen  über  die  Signalisierung  der  Züge, 
sowie  den  Zugmeldedienst  auf  der  Grenzstrecke  ein- 
gehend behandeln  wird,  leh  wende  mich  daher  zu 
unserni  speziellen  Thema  und  gestatte  mir  zu  besprechen 
die  Beleuchtungsanlage,  die  Wasserstation,  den  Zug- 
und  Rangierbetrieb  bezüglich  des  Maschinen-  und  Wagen- 
dienstes, sowie  technisches  Personal  des  Bahnhofs  und 
auf  den  Grenzzügen. 

Es  bedarf  keiner  weiteren  Erläuterung,  dafs  eine 
allen  Bedürfnissen  entsprechende,  gute  und  dabei  wirt- 
schaftlich arbeitende  Beleuchtung  für  den  neuen  Bahnhof 
bezüglich  der  glatten  Abwicklung  des  Personen-,  Zoll- 
und  Ladeverkehrs  Lebensfrage  ist.  Das  Interesse  der 
Beleuchtungsfirmcn  war  denn  auch  kein  geringes.  Selbst 
ein  Ostrowoer  Geschäftsmann  war  erbötig,  in  dem  arm- 
seligen Ort  Skalmierzyce  ein  Elektrizitätswerk  zu  er- 
bauen unter  der  Bedingung,  dafs  die  Eisenbahnbehörde 
das  Licht  zur  Bahnhoisbelcuchtung  von  ihm  entnähme. 
Der  unternehmende  Mann  mufste  aus  naheliegenden 
Gründen  abschlägig  beschieden  werden.  Eine  sehr 
rührige  Firma  trieb  kräftiges  Werben  für  die  Beleuch- 
tung des  Bahnhofes  durch  Steinkohlengas,  für  dessen 
Herstellung  sie  die  Gasanstalt  auf  eigene  Kosten  er- 
bauen wollte,  um  sie  dann  selbst  zu  betreiben.  Aber 
auch  diesem  Vorschlag  konnte  aus  wirtschaftlichen 
Gründen  nicht  näher  getreten  werden,  obwohl  ein  an- 
nehmbarer Einheitspreis  für  «las  Gas  schon  bei  einem 
Jahresverbrauch  von  60000  cbm  Gas  als  sicher  in  Aus- 
sicht gestellt  wurde.  Dieser  Verbrauch  würde  aber 
nach  Schätzung  in  den  ersten  Jahren  gerade  erreicht 
werden,  ganz  abgesehen  davon,  dafs  die  Bilanzen  von 
Lichtwerken  kleinerer  Städte  lehrten,  dafs  ein  für  die 
Eiscnbahnverwaltung  annehmbarer  Einheitspreis  erst  bei 
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einem  Jahresverbrauch  von  mindestens  100000  cbm  Gas 
erwartet  werden  konnte.  Andererseits  war  die  Ab* 
hangigkeit  von  einem  Dritten  höchst  unerwünscht. 

Die  gleichen  Bedingungen,  welche  bezüglich  der 
Beleuchtung  bei  Bahnhöfen  und  kleineren  Stadtgemeinden 
vorliegen,  lenkten  die  Aufmerksamkeit  auf  die  Beleuch* 
tungssysteme,  welche  seit  einer  Reihe  von  Jahren  bei 
letzteren  mit  Erfolg  eingeführt  worden  sind.  Es  ist 
dies  die  Beleuchtung  mit  Luitgas,  welches  als  Acrogen* 
gas  und  Benoidgas  praktische  Bedeutung  gewonnen  hat. 
Ohne  auf  die  Beschreibung  genauer  eingehen  zu  sollen, 
dürfte  eine  kurze  Darstellung  der  Gaserzeugung  am 
Platze  sein,  um  so  mehr,  als  diese  gerade  die  Wahl 
der  Beleuchtung  lür  den  Bahnhof  Skalmierzycc  bc* 


die  ersten  beiden  Antriebe  für  unsere  Bahiihofsbclcuch- 
tungen  mittlerer  Gröfse  den  Vorzug  verdienen;  denn 
die  Gasanstalt  arbeitet  bei  Wasserturbinenantrieb  völlig 
selbsttätig,  bei  Gewichtsantricb  bis  auf  das  rcgelmäfsige 
tägliche  Aufziehen  der  Gewichte  ebenfalls  ohne  weitere 
Aufsicht,  da  mit  1 lülfc  eines  nur  wenige  Liter  fassenden 
Gasometers  stets  nur  so  viel  Gas  erzeugt  wird,  als  je- 
weilig entnommen  wird.  Eine  I ieizung  des  Gas* 
erzcugungsrauines  ist  unbedingt  erforderlich,  sofern  die 
Temperatur  auf  -}-50  bis  8°  Celsius  in  ihm  zu  sinken 
beginnt;  andererseits  darf  die  Temperatur  auch  nicht 
zu  hoch  ansteigen,  da  nach  hiesigen  Erfahrungen  die 
wärmere  dünnere  Luft  das  Gas  ungünstig  beeinllufst. 
Die  Aufstellung  der  Apparate  hat  also  in  einem  Kaum 


Abb.  2.*) 


Empfangsgebäude,  preußische  Seite. 


gründet.  Das  Luftgas  wird  hergestellt,  indem  atmos- 
phärische Luft  geprefst  und  in  diesem  Zustand  durch 
einen  leicht  siedenden  flüssigen  Kohlenwasserstoff  ge- 
leitet wird.  Die  geprefste  Luft  nimmt  dabei  Dämpfe 
des  flüssigen  Kohlenwasserstoffes  mit  unter  Bildung  des 
sogenannten  Luftgases.  Als  Rohstoff  dient  Rohpctrolcum, 
aus  welchem  durch  Destillieren  ein  leicht  siedendes 
Del  gewonnen  und  in»  Handel  unter  verschiedenen 
Namen,  je  nach  dem  Gehalt  an  Kohlenwasserstoffen  als 
Solin,  Solaröl,  I lexan  vertrieben  wird.  Die  Herstellung 
des  Luitgases  geschieht  auf  kaltem  Wege  in  dem  Gas* 
erzeuger,  in  dem  die  Pressung  angesaugter  atmosphä- 
rischer Luft  und  Vermischung  mit  den  Dämpfen  des 
Oeles  vorgenommen  werden.  Natürlich  bedarf  es  zum 
Ansaugen  und  Pressen  der  Luft,  sowie  zur  Mischung 
der  Dämpfe  und  der  Prefsluft  elementaren  Antriebes, 
der  als  Gewichtsantrieb,  Wasserturbine  oder  Gas*  bezw. 
Heifsluftmnschinc  ausgebildet  werden  kann,  von  denen 

*»  Aufnahme  von  Paul  Wodak,  Photograph,  Ostrowo. 


mit  möglichst  gleichbleibender,  mittlerer  Temperatur  zu 
erfolgen,  um  stets  Gas  von  gleichförmiger  Zusammen- 
setzung z»i  erzeugen. 

Das  Luftgas  brennt  als  Strumpfglühlicht  mit  intensiv* 
weifser  Flamme.  Die  Erzeugung  einer  Lichtstärke  von 
45  HE  wird  zu  1 Pfg.  in  der  Stunde  angegeben,  ein 
Wert,  der  bei  den  bahneigenen  Werken  bisher  noch 
nicht  erreicht  worden  und  tatsächlich  wohl  nur  als  Er- 
folg des  Laboratoriums* Versuches  zu  betrachten  ist. 

Für  grofsc  Lichtstärken,  wie  sie  für  Bahnhofs- 
aufscnbeleuchtung  aus  noch  kurz  zu  besprechenden 
Gründen  notwendig  werden,  ist  das  Luftgas  wegen  des 
zu  hohen  Verbrauchs,  gleichbedeutend  mit  zu  hohen 
Betriebskosten  ungeeignet.  Es  wurde  daher  von  Anfang 
an  seine  Verwendung  nur  für  Innen-  und  dieser  gleich- 
wertige Aufsen- Beleuchtung  in  Aussicht  genommen. 

Immerhin  liefsen  die  guten  Eigenschaften  des 
Luftgascs  seine  Verwendung  im  vorliegenden  Falle  als 
recht  günstig  erscheinen,  wobei  noch  hinzukam,  dafs 
über  zwei  bahneigene  Luftgasanstalten  gut  lautende 
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Erkundigungen  cingezogen  worden  waren.  Es  waren 
dies  die  1905  auf  dem  Bahnhof  Merzdorf  in»  Direktions- 
bezirk Breslau  in  Betrieb  genommene  Aerogengasanstalt 
und  die  seit  1904  auf  dem  Bahnhof  Oberröblingen  im 
Direktionsbezirk  1 lalle  betriebene  Benoidgasnnlagc. 

Es  wurden  daher  die  Aerogengas-Gcseltschaft  in.  b.  1 1. 
zu  Hannover  und  die  Fabrik  für  Bcnoidgasapparate 
von  Thiem  & Töwe  in  Halle  in  engerer  Ausschreibung 
zur  Abgabe  von  Angeboten  auf  Grund  eines  von  der 
Eisenbahn-Direktion  Posen  vollständig  ausgearbeiteten 
Entwurfs  aufgefordert,  von  dem  allerdings  nur  die  Grund- 
züge den  Fabriken  mitgeteilt  waren  und  innegehalten 
werden  mufsten,  der  aber  bei  der  Prüfung  der  Angebote 
vorzügliche  Dienste  leistete.  Das  Angebot  der  Fabrik 
für  Bcnoidgasapparate  von  Thiem  &r  Töwe  war  den 
Bedingungen  entsprechend,  sodafs  dieser  Firma  am 
12.  Juni  vorigen  Jahres  der  Zuschlag  erteilt  wurde  mit 
der  Bedingung,  schon  am  10.  Juli  mit  den  Material- 
lieferungen auf  dem  Bahnhof  Skalntierzyce  zu  beginnen 
und  die  Anlage  am  1.  Oktober  1906  betriebsfertig  zu 
übergeben.  Nur  um  wenige  'läge  wurde  dieser  Termin 
infolge  baulicher  Schwierigkeiten  überschritten. 

Der  Gesamtpreis  für  die  ganze  Beleuchtungsanlage 
war  auf  20000  M.  veranschlagt  worden.  Bei  der  Ab- 
rechnung ergaben  sich  folgende  Teilsummcn: 

1.  für  die  Gasapparate  nebst  Zubehör  rd.  6 500,  M. 

2.  ,,  i,  Leitungen * 6 275, — „ 

3.  Beleuchtungskörper  . . . „ 5 000,—  „ 

4.  „ den  Zusammenbau 7 085, — „ 

sodafs  der  Gesamtpreis  betrug  rd.  24  860,  M. 
Der  höhere  Preis  gegenüber  der  Veranschlagung  er- 
klärt sich  daraus,  dafs  die  anfängliche  Flammenzahl  noch 
um  50  vermehrt  wurde.  Angeordnet  sind  32  Flammen 
zu  50  NK.  um!  345  Flammen  zu  75  NK.,  sodafs  im 
ganzen  27  475  NK.  und  366  Flammen  zu  75  NK.  vor- 
handen sind,  wobei  die  Anzahl  der  wenigen  Flammen 
zu  50  NK.  auf  solche  zu  75  NK.  umgerechnet  wurde. 
Mithin  betrügt  für  die  ganze  Anlage: 

der  Einheitspreis  auf  die  NK.:  0,9  M. 

„ „ „ „ Flamme:  rd.  68  n 

Berechnet  man  die  gleichen  Einheitspreise  aus  den 
Anlagekosten  der  Gaserzcugungsanstalt  allein,  also 
ausschl.  der  Kosten  für  das  Leitungsnetz,  die  Lampen 
und  Zusammenbau,  so  erhält  man  als: 

Einheitspreis  auf  die  NK.:  0,24  M. 

„ „ „ Flamme:  rd.  18  „ 

Wer  im  Entwerfen  von  Lichtanlagen  bewandert  ist, 
weifs,  dafs  diese  Zahlen  bei  einer  Anlage  mittels  Stein- 
kohlengas um  mindestens  das  2 bis  3 fache  höher  sind. 

Die  zwei  Gaserzeuger  von  30  cbm  stündlicher 
Leistung  können  ohne  Ueberanstrengung  eine  Jahres- 
leistung von  80  000  cbm  schaffen.  Sie  sind  stets  beide 
in  Betrieb  und  daher  z.  Zt.  weniger  als  normal  bean- 
sprucht. Ein  Apparat  kann  bei  Ausschaltung  im  Not- 
betrieb  entbehrlicher  Flammen  die  Beleuchtung  aufrecht 
erhalten.  Der  Bclastungsschwerpunkt  für  die  gesamte 
Beleuchtung  fällt  mit  dem  Empfangsgebäude  zusammen, 
sodafs  zunächst  die  Aufstellung  der  Apparate  in  einem 
Kellcrraum  desselben  beabsichtigt  wurde.  Dementgegen 
standen  aber  die  Vorschriften  der  Berufsgenossenschaft 
mit  Rücksicht  auf  Feiler sgc fahr,  sodafs  die  Apparate 
im  Wasserturm  aufgestellt  wurden  mit  der  Möglichkeit, 
einen  dritten,  gleich  grofsen  Apparat  unterzubringen. 
Die  Apparate  haben  Gewichtsantrieb,  für  den  sich  die 
Einrichtungen  im  Wasserturm  leicht  herstellen  liefsen. 
Zunächst  war  der  Antrieb  durch  Wasserturbine,  der 
die  Apparate  vollständig  selbsttätig  arbt  iten  läfst,  si  hr 
verlockend  erschienen.  Eine  Mitteilung  einer  nahe  ge- 
legenen Fabrik,  dafs  der  Wasserverbrauch  bei  niedrigem 
Druck  das  Zwei-  bis  Dreifache  des  gewährleisteten,  der 
für  3 bis  4 atm.  Druck  gilt,  betrage,  lief«  den  Gewichts- 
antrieb für  den  vorliegenden  Zweck  als  den  wirtschaft- 
lichsten und  zuverlässigsten  erscheinen. 

Die  Hauptrohrleitungen  haben  einen  Durchmesser 
von  150  mm  und  sind  für  50  pCt.  Erweiterung  aus- 
reichend bemessen.  Einbezogen  in  die  Anlage,  die  im 
wesentlichen  Inncnbelcuchtung  ist,  wurden  die  Zufuhr- 
strafse  zum  Einpfangsgehäudc,  die  beiden  I lallcn-Bahn- 
steige  und  die  beiden,  an  den  Seiten  offenen,  aber 


überdachten  Ueberladebühnen.  Die  Lampen  der  Zu- 
fuhrstrafse  sind  als  Richtlaternen  anzusprechen,  bei 
denen  es  auf  grofse  Flächcnhclligkeit  nicht  ankommt. 
Die  bedeckten  Bahnsteige,  sowie  die  Ueberladebühnen, 
die  jetzt  übrigens  von  der  Dachkante  herabgehende 
i Seitenverschaluiig  ti  halten,  tragen  ersichtliches  Gepräge 
von  Innenräumen.  Die  Lampenkörper  sind  den  Ver- 
hältnissen entsprechend  verschieden  ausgeführt,  als 
Wandarme,  Lvrcn,  Doppelarme  und  mehrflammige 
Gaskmnen.  Die  Lampen  der  Innenbeleuchtung  haben 
zur  Lichtbrechung  kugelförmige  Glocken  aus  Milchglas, 
während  die  der  Bahnsteige  und  Ueberladebühnen  mit 
Kugelglockcn  aus  klarem  Glas  versehen  sind.  Die 
Lampen  der  Zufuhrstrafsc  sind  in  der  bekannten  Weise 
als  Rundmantellaternen  mit  oberem  Strahlschirm  aus- 
gebildet.  Viele  Lampen  sind  mit  Klcinstcllvorrichtung 
ausgerüstet.  Die  Ausstattung  ist  einfach  und  geschmack- 
voll durchgcbildet  auf  der  Grundlage  von  tragendem, 
schwarzem  Schmiedeisen  mit  verzierendem,  blankem 
Kupfer.  Lieferer  für  die  Lampen  und  das  Rohrnetz 
war  die  Firma  Jacntsch  in  Rosen.  Da  auch  die  Firma 
Thiem  & Töwe  Vertreter  am  Sitz  der  Direktion  hat, 
so  gestaltete  sich  der  geschäftliche  Verkehr  höchst 
angenehm  durch  häufige,  mündliche  Besprechungen. 
Hinzuzufügen  ist  noch,  dafs  die  im  Empfangsgebäude 
liegenden  Dienstwohnungen  und  Bahnhofs -Wirtschaft 
auch  Anschlufs  an  das  Lichtnetz  haben  und  das  Gas 
j auch  zu  Kochzwecken  benützt  wird.  Die  Anlage  arbeitet, 
nachdem  einige  anfängliche  Schwierigkeiten  schnell  be- 
i seitigt  werden  konnten,  zur  vollen  Zufriedenheit.  Die 
bisherigen  Versuche  haben  für  den  Einheitspreis  des 
erzeugten  Gases  den  Durchschnittswert  von  3 Pf.  in 
, der  Stunde  für  eine  Flamme  ergeben.  Die  Erzeugungs- 
kosten des  Gases  belaufen  sich  auf  18,35  Pf.  für  1 cbm, 
der  Verkaufspreis  stellt  sich  auf  20  Pf.  für  1 cbm. 
• Aehnliche  Betriebswerte  zeigen  zwei  andere  bahn- 
i eigene  Luftgasbeleuchtungsanlagen : 
in  Merzdorf  i.  Schl.  (Aerogcngas) 

2,44  Pf.  in  der  Stunde  bei  45  HK.  \ bei 
4,07  „ „ * „ „ 75  * j 43  Flammen, 

in  Friedland  a.  d.  Leine  (Benoidgas)  nahe  Göttingen 
3,35  Pf.  in  der  Stunde  bei  90  1 1K.  \ bei 
1 cbm  Gas  kostet  16,5  Pf.  I 29  Flammen. 

Man  wird  also  gut  tun,  mit  einem  mittleren  Wert 
von  3 bis  4 Pf.  auf  die  Flammenstunde  bei  über- 
schläglichen Kostenanschlägen  zu  rechnen.*) 

In  der  gleichen  Weise  wie  die  Innenbeleuchtung,  hat 
die  Aufsenbelcuchtung  von  Bahnhöfen  der  Beleuchtungs- 
technik besondere  Aufgaben  gestellt.  Es  kommt  nicht 
nur  darauf  an,  bei  der  einfacheren  Strafscnbcleuchlung 
von  Städten  Verkehrswege  durch  einzelne  Lichtpunkte 
zu  kennzeichnen,  sondern  darauf,  auf  einer  mehr 
oder  weniger  gröfseren  Grundfläche  eine  gleichmäßige 
Helligkeit  zu  erzeugen.  Von  besonderer  Bedeutung  ist 
die  Bedingung,  die  Lichtpunkte  so  hoch  über  Schienen- 
Oberkante  anzuordnen,  dafs  sie  mit  ihrer  gröfseren 
Intensität  die  Signallichter  nicht  ertöten  bezw.  das 
Auge  des  Lokomotivführers  blenden  und  keine  zu 
grofsen  Schlagschatten  nahestehender  Fahrzeuge  er- 
geben. Hieraus  folgt,  dafs  sich  die  Lampe  für  Bahn- 
hofs-Außenbeleuchtung zur  Hoehmasilampe  mit  sehr 
starker  Leuchtkraft  entwickeln  mufste.  Im  Zeitalter 
! der  Petroleumlampe  konnte  diese  Aufgabe  nicht  erfüllt 
werden  und  man  erinnert  sich  aus  früheren  Zeiten  des 
Eindrucks,  den  gröfsere  Gleisanlagen  bei  Nacht  machten. 
Jede  Nacht  mit  klarem  Mondschein  wurde  da  vom 
Bet  rief  >.spcr>onal  freudig  begrüßt  und  ihr  gleichmäßiges, 
disperses  Licht  schien  den  Leuchttechnikern  als  die  zu 
erstrebende  Lösung  der  Aufsenbelcuchtung.  Sie  gelang 
mit  Einführung  des  elektrischen  Bogenlichts,  und  in 
unserem  heutigen  Zeitalter  mit  der  Forderung  nach 
oft  übertriebener  Lichtfülle  ist  der  Rangierbetrieb  auf 
elektrisch  beleuchteten  Bahnhöfen  Nachts  kaum  ge- 
fährlicher als  bei  Tage.  Aber  noch  immer  blieb  eine 
Lücke  oflen  in  den  Fällen,  wo  ein  elektrisches  Licht- 
1 werk  nicht  zur  Verfügung  steht  oder  wo  die  Anlage 
eines  solchen  au*g<  schlossen  erscheint,  weil  der  zu 

*)  Ein  Moclcllap|>antt  wurde  von  Hcnr  t)r.  Kink,  dem  Berliner 
Vertreter  der  Firma  Thiem  & Töwe,  im  Betriebe  vorgctahit. 
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geringe  Bedarf  an  elektrischer  Energie  die  Verzinsung 
des  Anlagekapitals  nicht  erreichen  lafst.  Fis  fehlt  also 
auch  wiederum  an  einer  Lichtenergie,  die  bei  niedrigen 
Anlagekosten  billigen  Betrieb  und  eine  Beleuchtung 
mit  Lampen  von  grofser  Lichtstarke  gewährleistet. 
Beachtenswert  ist  die  Parallele,  die  zwischen  den  Auf- 
gaben der  Bahnhofs-Inncn-  und  Aufsenbeleuchtung  be- 
steht, dennoch  aber  in  ihren  Anforderungen  zu  ver- 
schiedener Lösung  führt.  Wie  schon  kurz  angeführt, 
sind  die  Luftgasanlagcu  nicht  empfehlenswert  bei  Lampen 
mit  grofsen  Lichteinheiten  wegen  des  zu  grofsen  Gas- 
verbrauchs und  daraus  folgender  Unwirtschaftlichkeit. 
Die  vorliegende  Aufgabe  kann  aber  heute  als  gelöst 
betrachtet  werden  durch  die  Konstruktion  der  Petroleum- 
Dampflampen,  die  in  mehrfacher  Ausführung  als  Keros- 
licht,  Kinlcy-Licht  und  Washington-Licht  Handelsware 
geworden  sind.  Das  System  ist  gekennzeichnet  dadurch, 
dafs  jede  Lampe,  unabhängig  von  einer  Zentrale  und 
von  einer  Rohrleitung,  aus  dem  dicht  bei  ihr  auf- 
gespeicherten  Rohstoff  den  Lichtträger  selbst  erzeugt 
und  ohne  weiteres  dort  aufgestellt  und  in  Betrieb  ge- 
nommen werden  kann,  wo  sie  erforderlich  ist.  Darin 
liegt  die  Allgemeinverwendbarkeit  der  Lampen  für 
Bahnhofsbeleuchtung  unter  den  vorher  geschilderten 
Bedingungen  begründet.  Das  Prinzip  der  Lampe  ist 
folgendes.  Durch  gleichmüfsigcn  Druck  von  flüssiger 
Kohlensäure  oder  geprefster  Luft  wird  das  Petroleum 
einem  Vergaser  zugeführt,  der  cs  in  Dämpfe  verwandelt, 
die  in  Glühlichtbrennern  verbrannt  werden,  wobei  die 
notwendige  Verbrennungsluft  auf  dem  Wege  zum  Brenner 
nachgesaugt  wird.  Die  Vergasung  des  Petroleums  er- 
folgt durch  die  eigene,  vom  Glühstrumpf  ausstrahlende 
Hitze  und  wird  beim  Anzünden  der  Flamme  durch 
eine  kleine  llilfsspiritusllammc  in  etwa  1 Minute  einge- 
leitet (Abb.  3 und  4). 

Die  guten  Erfahrungen,  die  im  Direktionsbezirk 
Posen  mit  den  Keros-Lampen  der  Firma  Hugo  Schneider 
A.-G.  in  Paunsdorf  bei  Leipzig  gemacht  worden  sind, 
gaben  A’nlafs,  auch  für  Skalmierzycc  dies  System  zu 
wählen.  Es  sind  17  Lampen  von  700  NK.  aufgestellt 
worden,  deren  Beschaffungskosten  auf  eine  Lampe  mit 
allem  Zubehör  und  Aufstellung  auf  rd.  275  Kl.  zu 
veranschlagen  sind.  Die  zum  Betriebe  notwendigen 
Kohlensäurepatronen  werden  auf  der  für  den  ganzen 
Direktionsbezirk  arbeitenden  Kohlensäure-Utnfüllstation 
in  Posen  gefüllt  Als  Petroleum  soll  nur  russisches 
Petroleum  verwendet  werden,  da  sonst  bei  Gebrauch 
anderer  Sorten  frühzeitiges  Zusetzen  der  feinen  Teile 
unausbleiblich  ist.  Eint:  Füllung  der  Lampen  reicht 
etwa  3 bis  4 Wochen  aus.  Die  Betriebskosten  gibt  die 
Firma  zu  1 Pfg.  Std.  bei  einer  Lcuchtstflrkc  von  100  HK. 
an.  Wenn  auch  dieser  Preis  im  Betriebe  nicht  immer 
erzielt  werden  kann,  so  ist  die  Lampe  doch  als  der 
beste  Ersatz  für  elektrisches  Bogenlicht  anzusehen, 
wofür  ja  auch  ihre  weite  Verbreitung  spricht.*) 

Nicht  ohne  Absicht  habe  ich  die  Anforderungen 
der  Bahnhofsbeleuchtung  in  wenigen  Worten  entwickelt 
und  den  Zusammenhang  mit  den  beiden  modernen  Be- 
lruchtungssystcmen  hergeleitct.  Für  zahlreiche  Bahn- 
höfe unseres  Staatsbahn netzes  liegen  die  gleichen  Be- 
dingungen bezüglich  der  Beleuchtung  vor  und  cs  darf 
die  Erwartung  ausgesprochen  werden,  dafs  jenes  in 
Skalmierzycc  gewählte  Bcleuchtungssystem,  die  Ver- 
einigung einer  I.uftgasanlage  und  der  Petroleumdampf- 
lampen, eine  glückliche  Lösung  darstellt  und  noch  des 
öfteren  in  Zukunft  wiederholt  werden  wird. 

Für  das  Empfangsgebäude  ist  Zentral-I  Icizung  von 
der  Firma  Schott  in  Breslau  mit  einem  Gesamtpreise 
von  rd.  10  260  M.  eingerichtet  worden.  Die  Heizung 
der  vom  Bahnhofswirt  mit  der  Zollbehörde  benützten 
Räume  wird  mit  0,31  M.  für  das  cbm  Raum  für  eine 
6 monatliche  Heizzeit  berechnet.  Die  Wartung  der 
Heizanlage  obliegt  zwei  Bahnhofsarbeitei  n in  'l  ag-  und 
Nachtschicht. 

Die  Wasserstation  auf  dem  Bahnhof  bietet  in  der 
Anlage  nichts  Bemerkenswertes.  b In  einem  Pumpen- 
häuschen sind  3 m unter  Gelände  nahe  dem  Brunnen- 

*J  Lampen  verschiedener  Lichtstarken  wurden  im  Betriebe  vor- 
geführt. 


Abb.  3. 


Keroslampe  für  700  N.  K. 
mit  Schienenmast  für 
• V j m L.  P. 


I 


schacht  2 stehende  Pumpen  von  je  20  cbm  .stündlicher 
Leistung  bei  30  m manometrischer  Förderhöhe  mit 
unmittelbarem  Zahnradantrieb  durch  Benzinmaschine 
angeordnet  (Abb.  5|.  Die  Druckhöhe  beträgt  16  m bei 
53  m Rohrlänge  und  150  mm  Rohrdurchmesser.  Di«: 
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Saugleitung,  welche  für  jeden  Pumpensatz  besonders  konnte  nur  ein  Pumpen-Satz  betriebsfertig  am  genannten 

ausgeführt  ist,  hat  einen  Kohrdurchmesser  von  125  mm,  Termin  fertiggestcllt  werden,  während  der  zweite  erst 

7 m Saughöhe  im  Höchstwert  und  ist  36  m lang.  Der  kurz  nach  Eröffnung  des  Bahnhofs  fertig  wurde. 

Zuschlag  für  die  Lieferung  wurde  der  Firma  Gebrüder  Der  Wasserbehälter,  Bauart  Intze,  hat  100  cbm 

Körting  in  Körtingsdorf  vor  Hannover  Ende  Juni  1906  Inhalt.  Die  Bahnhofs- Verteilungsleitung  führt  zu  4 Wasser- 

zu  einem  Gesamtpreis  von  5575  Mk.  erteilt,  wovon  kranen  der  ünindbauart,  von  denen  einer  an  der  Kohlen- 


Keroslampe. 


400  Mk.  auf  Zusammenbau  entfallen.  Infolge  notwendiger  ladebühnc  bei  der  Drehscheibe,  der  zweite  und  dritte 

baulicher  Aenderungen  erhöhte  sich  die  endgültige  Ab-  nahe  dem  Bahnsteig  auf  der  prcufsischen,  der  vierte 

rechnungssumme  auf  5678,51  Mk.  Inj  Zuschlag  war  die  auf  der  russischen  Seite  aufgestellt  ist. 

Bedingung  gemacht  worden,  dafs  die  Anlage  am  Von  besonderem  Interesse  sind  jedoch  die  Vor- 

I.  Oktober  1906  betriebsfertig  übergeben  werden  tnufste.  arbeiten  zur  Wassergewinnung,  die  von  der  Firma 

Infolge  mancherlei  Zufälligkeiten  wie  Streik  in  der  „Phönix“,  J.  Meyer  & Co.,  Kunststeinfabrik  und  Brunnen- 
liefernden Firma,  Verzögerung  in  den  Baulichkeiten  baugeschält  in  ßriesen  in  Wcstpreufsen  vorgenommen 
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wurden.  Beiden  Bohrversuchen  war  bis  zum  30.  September 
1905  in  einer  Tiefe  von  69  m unter  Gelände  eine  aus- 
reichend  wasserführende  Schicht  nicht  gefunden  worden. 
Das  erbohrte  wenige  Wasser  stieg  auch  nur  bis  30  m 
unter  Gelände  an.  Die  Bohrvcrsuchc  wurden  bis  Mitte 
Januar  1906  fortgesetzt,  dann  aber  eingestellt,  da  sich 


Herr  Enders  aus  Peterswaldau  in  Schlesien  suchte  im 
Januar  mit  der  Rute  und  bezeichnete  eine  Stelle,  unter 
der  in  einer  Tiefe  von  20  bis  24  m eine  wasserführende 
Schicht  von  ausreichender  Mächtigkeit  vorhanden  sein 
sollte.  Es  stimmte  zwar  nicht  ganz  genau,  aber  es  war 
ein  Hoffnungsstrahl  nach  so  vielen  Wochen  vergeblichen 


Wasser  immer  noch  nicht  vorfand,  trotzdem  man  bis 
zu  einer  Tiefe  von  135  m vorgedrungen  war.  Vielmehr 
schwand  hier  jede  1 loffnung,  Wasser  zu  finden,  da  graue 
Krcidcschichten  mit  harten  kalkigen  Banken,  untermischt 
mit  weichem  Ton  und  versteinerten  Muscheln,  dem 
Bohren  erhebliche  Schwierigkeiten  entgegensetzten. 

Dem  Zuge  der  Zeit  folgend,  cntschlofs  man  sich, 
einen  Quellenfinder  zu  Rate  zu  ziehen.  Ein  gewisser 


Bemühens,  als  in  einer  Tiefe  von  45,5  bis  47  m am 
I.  Mai  1906  eine  Sandschicht  erbohrt  wurde,  die  so 
I reichlich  Wasser  führte,  dafs  es  bis  zu  7 m unter  Ge- 
lände stieg  und  bei  einem  2 tägigen  Probepumpen  mit 
1 einer  Handpumpe  keine  Erschöpfung  eintrat.  An  dieser 
Stelle  w’urde  der  Brunnen  angelegt.  Seine  Ergiebigkeit 
ist  zwar  nicht  grofs,  reicht  aber  zur  Aufrechterhaltung 
J des  Betriebes  noch  eben  aus;  sie  betragt  nur  80  cbm 
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Abb.  6. 
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Stationsbrunnen  auf  Bahnhof  Skalmierzyce. 


rn ul  4&HK 


in  24  Stunden.  Das  Wasser  ist  auch 
als  Trinkwasser  verwendbar.  Der 
Brunnen  ist  als  Rohrhrunnen  von 
400  mm  Durchmesser  und  50  m Tiefe 
mit  herausnehmbarem  Kupferfilter  ge- 
baut, der  in  Geländchöhe  in  einem  ge- 
mauertem Schacht  von  5 m I.  W.  und 
12  m Tiefe  mündet  (Abb.  6).  Um  die 
in  20  m anstehende  wasserführende 
Schicht  mit  nutzbar  zu  machen,  wurden 
in  diese  3 Rohrhrunnen  von  305  mm 
Durchmesser  niedergebracht.  Die  Ge- 
samt  kosten  der  Brunncnanlage  cinschl. 
der  Bohrversuche  belaufen  sich  auf 
rd.  20000  Mk. 

Der  Zugdienst  bietet  sowohl  fahr- 
plantechnisch als  auch  maschincn- 
technisch  interessante,  durch  die  ört- 
lichen Verhältnisse  gegebene  Einzel- 
heiten. 

Der  graphische  Fahrplan  gibt  ein 
Bild  von  der  Zugdichtigkeit.  An  Schnell- 
zügen verkehren  je  ein  Schnei  Izugpaar 
auf  der  Strecke  Skalmierzyce— Ostrowo 
— Lissa — Sagan  und  je  eins  auf  der 
Strecke  Skalmierzyce — Ostrowo — Kro- 
toschin  — Oels — Breslau.  Davon  wird 
der  Früh-  und  Nachtschnellzug  für  die 
beiden  Richtungen  Lissa  bezw.  Breslau 
aufder  Strecke  Skalmierzyce — Krotoschin 
vereinigt  gefahren,,  während  die  Nach- 
mittagsschncllzüge  in  Abstand  von  rJ. 
einer  Stunde  auch  über  die  Gemein- 
schaftsstrecke  getrennt  gefahren  werden. 
Die  Zugmaschinen  bringen  die  Züge  von 
Lissa  bzw.  Oels  bis  Skalmierzyce  an  und 
übernehmen  sie  daselbst  auch  wieder, 
während  die  Züge  von  einer  in  Skalmicr- 
zyce  stationierten  Maschine  auf  der  An- 
sehlufsstrecke  befördert  werden.  Dieser 
Lokomolivdicn-st  mag  auf  den  ersten 
Blick  unwirtschaftlich  erscheinen,  war 
jedoch  eine  Folge  der  Schwierig- 
keiten, welche  anfänglich  eintraten  bei 
der  Absicht,  die  Zugmaschinen  mit 
natürlich  stets  wechselndem  Personal 
über  die  Grenze  fahren  zu  lassen.  In- 
zwischen hat  sich  diese  Frage  der  Legi- 
timation des  Zugpersonals  in  noch  zu 
erläuternder  Weise  zufriedenstellend 
regeln  lassen.  Aufserdem  zwang  auch 
die  Notwendigkeit,  die  Zugmaschinen  in 
der  meist  nur  kurzen  Wendezcit  zu 
drehen  und  zu  versorgen,  zu  dein  bis- 
her bestehenden  Lokomolivdienst.  Aber 
es  unterliegt  keiner  Frage,  dafs  der 
Dienstplan  noch  entwicklungsbedürftig 
ist,  und  er  ist  denn  tatsächlich  auch  in 
ständiger  Wandlung  zum  Besseren  be- 
griffen. Vergessen  darf  nicht  werden, 
dafs  für  den  Lnkomotivdienst  z.  Zt.  drei 
Maschinen-Inspektioncn,  Ostrowo,  Lissa 
und  Breslau  1 in  Frage  kommen,  was 
die  Aufstellung  eines  guten  Dienstplans 
erschwert.  I )ie  Schnellzüge  sind  in  der 
Regel  12  bis  16  Achsen  stark  und  fahren 
mit  75  bis  85 stündlicher  Grundgeschwin- 
digkeit. Auf  der  Grenzstrecke  fahren 
alle  Züge  mit  40  km  stündlicher  Ge- 
schwindigkeit, sodafs  die  Fahrzeit  Skal- 
mierzyce — Kal  Loh  12  Minuten  beträgt. 

Bei  den  Personen  Zügen  ist  zwischen 
Fernpersonenzügen  und  Ortspersonen* 
zögen  zu  unterscheiden.  Erstrre  fahren 
im  Fernverkehr  auf  der  Strecke  nach 
Lissa  und  befördern  die  für  Richtung 
Breslau  über  Oels  bestimmten  Reisen- 
den bis  Krotoschin  mit,  woselbst  diese 
auf  die  Personenzüge  der  Anschlufs- 
strecke  Gncsen — Oels  übergehen.  Die 
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5 Personen  zugpaare  fahren  mit  60  bis  70  km  Std. 
Geschwindigkeit  und  sind  rd.  20  Achsen  stark.  Die 
Ortszüge  dienen  für  den  Schulvcrkchr  zwischen  Skai- 
mierzyce  und  Ostrowo  und  die  Befriedigung  geschält- 
lieber  Beziehungen  zwischen  den  Städten  Ostrowo 
und  Kalisch,  die  seit  den  letzten  Jahren  besonders 
stark  und  kräftig  entwickelt  sind.  Besonders  hervor* 
gehoben  mufs  noch  werden,  dafs  in  Ostrowo  bedeutender 
Uebergangsverkchr  nach  der  Strecke  Posen — Kreuzburg 
ist,  wie  ja  auch  die  Eröffnung  des  neuen  Grenzbahnhofs 
die  so  lang  ersehnte  Schnellzugsvcrbindung  Posen — 
Kreuzburg  durch  ein  Schnellzugpaar  gebracht  hat. 

Skalmicrzycc  ist  Zugbildung*-  und  Reservestation. 
Mehrere  Zfig e haben  dort  Hauptreinigung  und  Gas- 
füllung. Das  Gas  wird  in  üblicher  Weise  in  Gas* 
förderwagen  zugeführt,  aus  diesen  aber  nicht  un- 
mittelbar entnommen,  sondern  in  einem  ortsfesten 
Gassammelkessel  aufgespeichert,  um  den  Gasförder- 
wagen nach  kürzester  Frist  wieder  weiter  senden  zu 
können.  Die  Schnellzugwagcn  laufen  auf  der  Lissaer 


mierzyce  entfallt  und  mithin  der  Aufenthalt  des  Zuges 
hier  nicht  langer,  als  zur  Verkehrsabwicklung  nötig  ist, 
bemessen  werden  kann. 

Die  russische  Bahnverwaltung  fahrt  täglich  3 Per- 
sonenzugpaare;  davon  im  unmittelbaren  Verkehr  mit 
Warschau  über  Lodz  2 Zugpaare,  wahrend  ein  Zugpaar 
nur  zwischen  Lodz  und  Skalmicrzycc  verkehrt.  Die 
Züge  bestehen  aus  3 und  4 achsigcn  Durchgangswagen 
und  gewahren  in  dein  verschiedenen  Anstrich  von 
dunkel*  und  hellgrün,  braun-  und  rotgelb,  für  unser, 
an  die  strengen  Formen  der  Grundbauart  gewöhntes 
Auge  einen  bunten,  ungewohnten  Anblick.  Da  sic  meist 
noch  3 bis  4 Eilgutwagen  mitbringen,  so  erreichen  sie 
mit  30  bis  40  Achsen  eine  stattliche  Lange;  sie  werden 
von  4,4  gekuppelten  Lokomotiven  angebracht. 

An  Güterzügen  wird  z.  Zt.  von  jeder  Verwaltung 
ein  Zugpaar  gefahren.  Die  Uebcrgabe  und  Ucbernahme 
der  beladenen  und  leeren  Güterwagen  erfolgt  bezüglich 
der  deutschen  Wagen  in  Szczypiorno,  bezüglich  der 
russischen  Wagen  in  Skalmicrzycc.  Die  technische 


Abb.  7. 


Verschiebbare  Zwischenwand  für  den  Zollverschluß  der  vierachslgen  Gepäckwagen. 


Strecke  bis  1 lalle  und  Görlitz  durch,  auf  der  Breslauer 
Strecke  bis  Breslau,  Odertor.  Auf  der  Grenzstrecke 
werden  die  Schnell*  und  Personenzüge  von  Wagen* 
wftrtern  nicht  begleitet,  was  wegen  der  Fahrgeschwindig- 
keit von  nur  40  km/Stunde  zulässig  ist.  Die  Dienst- 
pflichten des  Wagenwärters  gehen  daher  wie  bei 
Nebenbahnen  auf  die  Zugführer  über. 

Das  in  den  Gepäckwagen  mitgeführte  Reisegepäck 
mufs  unter  Zoll verschl ufs  über  die  Grenze  gebracht 
werden.  Zu  diesem  Zweck  werden  bei  den  Fernzügen 
die  Gepäckwagen  unter  Blcisicgclvcrschlufs  gelegt, 
wahrend  in  den  Gepäckwagen  der  Züge  des  Ortsverkehrs 
Ostrowo — Kalisch  und  zurück  ein  besonderer  zollsicherer 
Raum  hcrgcstcllt  worden  ist.  Für  diesen  ist  vorbildlich 
gewesen  die  Einrichtung,  welche  für  3 vierachsigc 
Gepäckwagen  eines  Schnellzuges  der  Strecke  Berlin  - 
Oderberg,  preufsisch  österrcichi*.cher  Grenzübergang,  im 
Jahre  1905  zur  Ausführung  gekommen  ist.  Es  ist  eine 
auf  Rollen  verschiebbare  Querwand  (Abb.  1\  an  einem 
Ende  dts  Wagens  angeordnet,  die  je  nach  der  Menge 
des  Gepäcks  eingestellt  wird.  Die  Querwand  selbst 
trägt  zwei  Schiebetüren,  die  in  geschlossener  Stellung 
unter  Bleisiegel verschlufs  gelegt  werden.  Querwand 
und  Türen  sind  mit  Drahtgeflecht  bespannte  Rahnu  n, 
die  jederzeit  einen  Einblick  in  den  zollsicheren  Raum 
cstatten.  Diese  Einrichtung  ist  getroffen,  um  die 
Verzollung  der  nach  Ostrowo  bestimmten  cingeführtcn 
Güter  erst  in  Ostrowo  vornehmen  zu  können,  wodurch 
die  für  den  Ortsverkehr  störende  Verzollung  in  Skal- 


Prüfung  der  Wagen  wird  hierbei  von  den  Wagen- 
meistern beider  Verwaltungen  gemeinsam  vorgenommen, 
die  mit  dem  betr.  Zuge  nach  der  fremden  Grenzstation 
herüberkommen.  Die  Bemängelungen  werden  von  den 
Wagenmeistern  schriftlich  fe&tgestellt  und  durch  Namens* 
Unterschrift  bescheinigt.  Jeder  Wagen,  dessen  Zustand 
bei  der  Ucbcrgabc  nicht  bemängelt  ist,  wird  als  im 
normalen  Zustande  überführt  angenommen.  Die  schrift- 
lichen Aufzeichnungen  der  Wagenmeister  dienen  als 
Grundlage  für  die  Berechnung  der  Wagenbeschädigungen. 
Die  Reinigung  der  entladenen  Wagen  ist  Sache  der 
entladenden  Verwaltung.  Die  Desinfektion  deutscher 
Wagen  erfolgt  durch  die  preufsische  Verwaltung,  die 
der  russischen  Wagen  durch  die  Warschau -Wiener 
Bahn.  Zur  Beschleunigung  des  Wagonumlaufs  ist  jede 
Verwaltung  verpflichtet,  die  ihr  zuge führten  Wagen 
möglichst  eilig  zu  entladen  und  zusamniengekuppelt 
auf  ein  Gleis  aufzustellen,  von  wo  sie  durch  die  Loko- 
motiven der  Nachbarverwaltung  ohne  Verzögerung 
zurückgeholt  werden  können,  vertragsmäfsig  behalt 
sich  jede  Verwaltung  das  Recht  vor,  nach  dem  fremden 
Bahnhof  einen  Wagen-Revisor  zu  entsenden,  der  sich 
über  die  rechtzeitige  Entladung  und  sorgsame  Be- 
handlung der  eigenen  Wagen  zu  unterrichten  hat.  Es 
wird  interessieren  zu  erfahren,  dafs  die  russische  Ver- 
waltung offene  Güterwagen  in  unserm  Sinne  nicht 
hat,  sondern  nur  unsern  Langholzwagen  entsprechende 
Platt  form  wagen  mit  sehr  niedrigen,  herabklappbaren 
Bordwänden,  die  vorzugsweise  zum  Langholzversand 
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dienen.  Folgcdessen  werden  Güter,  die  auf  unsern 
offenen  Güterwagen  verladen  werden,  wie  z.  13.  Kohle, 
geschnittenes  Holz,  in  bedeckten  Wagen  befördert. 

Der  Rangierdienst  auf  den  beiden  Grenzstationen 
für  den  Güterzugverkehr  Skalmierzvce  und  S/czypiorno 
hat  bezüglich  der  Lokomotivgestelfung  besondere  Ver- 
einbarungen erforderlich  gemacht.  Beiden  Verwaltungen 
.steht  das  Recht  zu,  zwecks  Ausführung  der  Verschub- 
bewegungen auf  den  Hahnhofsgleisen  fremdländischer 
Spur,  sowie  zur  Bedienung  der  in  dieser  Spurweite 
hergestelltcn  Gleisanschlüsse  die  erforderlichen  fremden 
Lokomotiven  cinschlicfslich  des  Lokomotivpersonals  zu 
verlangen.  Die  russische  Verwaltung  macht  hiervon 
keinen  Gebrauch,  da  sie  2 Lokomotiven  mit  prcufsischcr 
Spur  besitzt.  Da  die  preufsisehc  Verwaltung  bisher 
keine  Lokomotiven  mit  russischer  Spur  zur  Verfügung 


erbaut  werden.  Der  Umbau  ist  so  gedacht,  dafs  die 
Räder  auf  neu  zu  beschaffende  Achswellen  nach  den 
russischen  Mafsen  aufgezogen  werden,  wahrend  die 
Dampfzylinder  mit  Hülfe  von  fest  mit  dem  Rahmen 
vernieteten  44,5  starken  Unterlagstücken  den  nach 
aufsen  verschobenen  Mitten  der  Kurbelzapfen  nach- 
folgen  (Abb.  8|.  Die  Zylinderkörper  werden  dann 
mittels  sauber  eingeschliffener,  konischer  und  dadurch 
entlasteter  Schraubenbolzen  an  Rahmen  und  Zwischen- 
stück befestigt;  von  dieser  Spannungsverbindung  darfmit 
Sicherheit  ein  so  hoher  Gleitungsvviderstand  erwartet 
werden,  dafs  die  Dampfdruckreaklionen  des  Zylinders 
in  der  Befestigung  unschädlich  gemacht  werden. 

Die  Lokomotiven  sollen  allgemein  so  mit  Vorräten 
an  Wasser,  Kohle  und  Ocl  über  die  Grenze  kommen, 
dafs  im  Zugdienst  eine  Ergänzung  der  Betriebsmaterialien 


Abb.  8. 
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Entwurf  rum  Umbau  einer  •»  Nebcnbahn-Tcnderlokomotive  für  russische  Spur  zwecks  Verwendung 
zum  Rangierdienst  auf  Bahnhof  Skalmicrzycr. 


hat,  so  versah  anfangs  die  russische  Zugmaschine  in  1 
der  Wendezeit  auf  dem  preufsischen  Grenzbahnhof  den 
Rangierdienst.  Der  Verkehr  wuchs  aber  schnell  an, 
sodafs  z.  Zt.  eine  besondere  russische  Maschine  täglich 
4 bis  5 Stunden  Rangierdienst  zu  leisten  hat.  Die  gegen- 
seitige Vergütung  betragt  4,50  M.  auf  die  I.okomotiv- 
stunde,  sodafs  die  von  uns  gezahlten  Entschädigungs- 
kosten nicht  unerheblich  sind.  Das  hat  dazu  geführt, 
dem  Umbau  einer  Nebenbahn -Tendcrlokomotivc  der 
Gruppe  'l\  für  russische  Spur  naher  zu  treten.  Der 
Entwurf  ist  von  der  Kgl.  Eisenbahn -Direktion  Rosen 
bearbeitet  und  wird  demnächst  dem  Herrn  Minister 
zur  Genehmigung  vorgelegt.*)  Die  Aufnahme  einer 
Maschine  mit  russischer  Spur  in  den  preufsischen 
Lokomotivpark  mufs  um  so  wirtschaftlicher  erscheinen, 
als  der  Umlang  des  Rnngicrgcschafts  ständig  zunimmt. 
Schon  in  absehbarer  Zeit  werden  besondere  Rangier- 
Züge  nötig  zur  Bedienung  von  Speichern  und  eines 
grofsen  I lolzsägcwerks,  die  nahe  dem  alten  Bahnhof 

*)  Ist  bereits  vom  Herrn  Minister  genehmigt  wurden. 


nicht  erforderlich  wird;  wird  diese  jedoch  erforderlich, 
so  wird  Kesselspcise wasser  unentgeltlich  verabfolgt, 
während  die  Übrigen  Materialien  zum  Selbstkostenpreis 
auf  Grund  von  vordruckmäfsigen  Aufschreibungen  der 
Lokomotivführer  geliefert  werden;  die  Abrechnung  hat 
monatlich  zu  erfolgen. 

An  technischem  Personal  sind  in  Skalmicrzyce 
stationiert: 

2 Lokomotivpersonale  für  Zug-  und  Rangierdienst, 

2 Wagenmeister, 

4 Wagenputzer,  deren  Anzahl  zu  erhöhen  in 
Aussicht  genommen  ist. 

1 Maschinenwärter  für  die  Pumpstation,  dem  auch 
die  Beaufsichtigung  der  Gasanstalt  sowie  der 
Beleuchtungskörper  obliegt, 

2 Maschinenputzer. 

Einige  Schwierigkeiten  bereitet  der  dienstliche 
Verkehr  mit  den  Nachbargrenzstationen  wegen  der 
sehr  strengen  Grenzbewachung  russischcrseits,  die  ich, 
soweit  sie  beim  Eisenbahnverkehr  in  die  Erscheinung 
tritt  und  ihn  hccinflufst,  kurz  zu  schildern  mir  erlaube. 
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Bekanntlich  ist  die  preußisch-russische  Grenze  in  ihrer 
ganzen  Ausdehnung  scharf  militärisch  durch  russische 
Posten  bewacht  und  ein  Verkehr  über  die  Grenze  nur 
mittels  eines  Passes  möglich,  der  den  Inhaber  als 
„bekannte  und  unverdächtige  Person-  legitimiert.  Ein 
Grcnz-Postcn  stellt  auch,  das  Gewehr  mit  aufgepflanztem 
Bajonett  im  Arni,  fast  unbeweglich  in  der  Mitte  der 
Eisenbahnbrücke  über  den  Grenz  weg  und  ist  bereit, 
jeden,  der  auch  nur  einen  Sehritt  über  die  Mitte  hinüber* 
geht,  festzunehmen  bezw.  bei  Flucht  niederzuschiefsen. 
Der  russische  Gensdanncric- Offizier  hat  daher  unsern 
Oberbahnhofs -Vorstand  in  aller  Freundschaft  darauf 
hingewiesen,  dafs  keiner  der  Beamten  sich  dicht  an 
der  Grenze,  besonders  auf  der  Brücke,  dienstlich  oder 
nicht  dienstlich  ohne  vorherige  Verständigung  zu  schaffen 
macht.  Die  Bahnstrecke  ist  nachts  militärisch  bewacht 
und  durch  Keroslampen  beleuchtet,  tun  Flucht  aus  dem 
Zuge  oder  Aufspringen  auf  ihn  zu  erschweren.  Der  in 
Kalisch  Ankommende,  preufsische  Zug  wird  sofort  von 
Militär  umstellt,  und  besonders  scharf  bewacht  auf  der 
dem  Bahnsteig  abgewendeten  Seite,  damit  kein  Reisender 
sich  der  Pafssperre  entziehen  kann.  Desgleichen  wird 
der  abgehende,  preufsische  Leerzug  bewacht,  damit 
ihn  kein  „Verdächtiger“  besteigen  kann.  Die  Grenz* 
kon trolle  ist  z.  Zt.  wegen  der  inneren  politischen  Ver- 
hältnisse ganz  besonders  scharf.  Ich  darf  anführen,  dafs 
mir  kürzlich  bei  einer  Informationsfahrt  beim  Besteigen 
des  preußischen  Leerzuges  in  Kalisch  infolge  irgend 
eines  Mil’s Verständnisses  des  russischen  Gensdarms 
Schwierigkeiten  gemacht  wurden,  die  von  unserm  Zug- 
führer durch  gütliches  Zureden  und  mehrmaliges  „clobre, 
dobre",  zu  deutsch  gut  — in  Ordnung,  glücklich  beseitigt 
wurden.  Es  ist  klar,  dafs  unter  diesen  Verhältnissen 
das  Personal  ständig  mit  vereinbarten  Ausweiskarten 
versehen  sein  muß,  nachdem  von  einem  Paßzwang 
abgesehen  worden  ist,  und  dafs  viel  darauf  ankommt, 
wenn  alle  unsere  Beamten  auf  den  Grenzzügen  den 
russischen  Beamten  persönlich  bekannt  sind.  Aus  diesem 
Grunde  wechseln  die  Lokomotivpersonale  nicht  allzu* 


häufig,  während  die  Zugbegleitungspersonale  der  Grenz- 
züge ständig  dieselben  sind.  Im  Fahrbericht  wird  aufser 
dem  Lokomotiv*  und  Zugpersonal  auch  jeder  aus  dienst- 
licher Veranlassung  mitfahrende  Beamte  nachgewiesen, 
weil  die  Beamten  dem  russischen  Bahnhofsgensdarm  in 
Kalisch  bei  Ankunft  und  Abfahrt  des  Zuges  vorgezählt 
werden  müssen.  Auch  auf  Verträglichkeit  mufs  einiger 
Wert  gelegt  werden,  um  den  Dienst  ohne  Reibereien 
abzuwickeln,  da  Mißverständnisse  und  Verstimmungen 
durch  die  Sprachsch Widrigkeiten  begünstigt  werden; 
denn  oft  ist  ein  beiderseitiges,  freundliches  Grinsen 
das  einzige  Zeichen  dafür,  daß  beide  Beamten  zufrieden- 
gestellt  und  im  Einverständnis  ihrer  dienstlichen  Ver- 
richtung sind.  Nach  den  bisherigen  Erfahrungen  haben 
sich  die  russischen  Eiscnbahnbcamten  durchaus  freund- 
lich und  entgegenkommend  gezeigt. 

Meine  Herren!  Ich  stehe  am  Schluß  meines  Vor- 
trages. Sollte  es  mir  gelungen  sein.  Ihnen  ein  klares 
Bild  von  dem  Grenzbahnhof  Skalinicrzycc  hinsichtlich 
seiner  Bedeutung,  Anlage  und  des  Betriebes  auf  ihm, 
sowie  auf  der  Anschlußstrecke  im  allgemeinen  und  in 
maschinentechnischer  Beziehung  im  besonderen  in  diesen 
skizzenhaften  Strichen,  wie  cs  im  Rahmen  eines  Vor- 
trags nur  möglich  ist,  gezeichnet  zu  haben,  so  wird 
der  Zweck  des  Vortrages  erfüllt  sein.  Ich  glaube  auch 
besonders  den  Herren,  die  mit  russischen  Grenzver- 
hültnisscn  nicht  verlraut  sind,  gedient  zu  haben,  wenn 
ich  einige  Streiflichter  warf  auf  die  strenge  Grenz- 
bewachurig,  durch  die  sich  Rufsland  von  den  Kultur- 
ländern abschliefst  und  die  sich,  wie  episodenhaft 
geschildert,  im  Eisenbahn -Grenzverkehr  nicht  gering 
fühlbar  macht.  Hoffentlich  aber  gibt  der  Vortrag  einem 
oder  dem  anderen  der  Herren  die  Anregung,  diesen 
hochinteressanten  Bahnhof  der  preußisch* hessischen 
Staatsbahnen  aus  eigener  Anschauung  kennen  zu  lernen 
und  eingehender  zu  studieren.  Es  bleibt  mir  nur  noch 
übrig.  Ihnen,  meine  Herren,  zu  danken  für  die  freund- 
liche Aufmerksamkeit,  die  Sie  meinen  Ausführungen 
geschenkt  haben. 


50  t Koppel-Selbstentlader 

(Mit  2 Abbildungen) 


Von  der  A.-G.  Arthur  Koppel  sind  an  das  Hasper 
Eisen-  i).  Stahlwerk  in  Haspe  (Westfalen)  vor 
kurzem  50 1 Koppel-Selbstentlader  gel iefert  w< >rden , 
die  in  Abb.  1 und  2 d irgestellt  sind.  Die  Wagen  sind 
sogenannte  Bodenentleerer,  deren  wesentliche  Kon- 
strukt ionscinzelheiten  durch  Patente  geschützt  sind. 


liegende  rechteckige  Kastenöfliiung  von  2,0  v 0,8  m. 
Anstelle  der  sonst  bei  Bodenentleerern  verwendeten 
Verschlußkappen  wird  die  Entladeöflhung  durch  hon» 
zontal  in  der  Wagenlängsrichtung  bewegliche  Schieber 
abgeschlossen.  Diese  Anordnung  hat  den  Vorzug,  dafs 
sie  eine  gute  Knuinausnützung  und  damit  eine  günstige 


Abb.  I. 


30  t Koppel-Selbstentlader. 
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Vor  allem  ist  an  dem  Wagen  das  Fehlen  der  üblichen 
Tragkonstruktion  fttrd.-n  Wagenaufsatz  bemerkenswert; 
der  Kasten,  dessen  Seitenwände  als  Träger  ausgebildet 
sind,  ruht  unmittelbar  auf  den  beiden  Drehgestellen, 
welche  nach  der  Diamond-Typt*  ausgeführt  sind.  Die 
Entladung  erfolgt  durch  den  Hoden  zwischen  die 
Schienen  und  zwar  durch  die  in  horizontaler  Ebene 


Höhenlage  des  Wagen  Schwerpunktes  gestattet;  sie  läfst 
infolge  der  zwangsläufigen  Beweglichkeit  der  Boden- 
schicber  eine  gewisse  Regtilicrbarkcit  der  Entlade* 
geschwiudigkeit  zu  und  vermeidet  jeden  Stofs  beim 
Entladen.  Die  Konstruktion  ist  insbesondere  äußeot 
betriebssicher,  da  einerseits  ein  selbsttätiges  unbeab- 
sichtigtes Oeflncn  der  Schieber  während  der  Fahrt 
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ausgeschlossen  ist  und  andererseits  das  Oeffnen  und  Lichte  Breite  der  Bodenöflnung  . . 0f80  m 

Schließen  von  einer  Stelle  aus  und  zwar  an  beliebiger  Höhe  des  Wagens  Ober  Schienen* 

Seite  des  Wagens  vorgenommen  werden  kann.  Oberkante 3,60  in 

Das  Schieberpaar  ist  an  seitlichen  Winkel  schienen  Spurweite 1435  mm 

durch  Trag-  und  Laufrollen  aufgehttngt.  Letztere  sind  Tragfähigkeit 50000  kg 

gegen  das  hcrausfallcnde  Ladcmatcrial  geschützt  und  Fassungsraum 40  cbm 

aulserhalb  des  Trichters  angeordnet.  Die  Schieber  Leergewicht 16,85  t 

sind  mittels  Gall'scher  Ketten,  die  über  entsprechende  Kadstand  der  Drehgestelle  ....  1,80  m 

Kettenräder  laufen,  so  miteinander  verbunden,  dafs  sic  Gröfster  Kadstand 8,30  m 

nur  gleichzeitig  und  stets  in  entgegengesetzter  Richtung  Wagenlange  über  alles 10,80  m 


Abb.  2. 


50  t Koppel-Selbstentlader. 


zu  einander  bewegt  werden  können.  Die  Kettenrad- 
wellen besitzen  einen  gemeinsamen  Antrieb  unter  Ver- 
wendung eines  doppelten  Schneckengetriebes  für  die 
Kraftübertragung.  Die  beiden  Vorgclcgcwellcn  liegen 
quer  zur  Wagenlangsachse  und  können  somit  von 
beliebiger  Seite  des  Wagens  aus  gedreht  werden.  Durch 
doppelte  Anordnung  des  Kettengetriebes  wird  die  voll- 
kommene Parallelführung  der  Schieber  erreicht. 


Die  Hauptabmessungen  sind  folgende: 

Innere  Lange  des  Kastens  ....  8.80  m 

„ Breite  „ * ....  2,34  m 

Aeufsere  * „ „ ....  2,50  m 

Lichte  Lange  der  Bodenöffnung  . . 2, — m 


Die  Wagen,  die  bei  dem  eingangs  erwähnten  Werke 
in  der  Hauptsache  im  internen  Dienst  zum  Transport 
von  Schlackensand,  Hochofenschutt  und  dergl.  nach  den 
I lalden  verwendet  werden,  haben  recht  befriedigende 
Betriebsresultate  ergeben.  Sie  laufen  auffallend  ruhig 
trotz  ihrer  ungewöhnlichen  I löhe  und  der  sehr  kurven- 
reichen Strecke,  die  Gefälle  bis  1 : 60  aufweist.  Die 
Entladung  geht  sehr  flott  von  statten,  im  Durchschnitt 
genügt  ein  Zeitraum  von  2 3 Minuten,  um  den  Wagen 
zu  entladen  und  die  Klappen  wieder  zu  vcrschlicfscn. 
Der  Arbeitslohn  Air  die  Entladung  eines  Wagens 
betrügt  nach  den  Angaben  der  Betriebsleitung  nur 
etwa  2 Pf. 


Der  strafrechtliche  Schutz  gegen  Nachdruck  illustrierter  Preiskataloge 

von  Dr.  Landgraf,  Wiesbaden 


Endlich  ist  durch  eine  Entscheidung  des  Reichs- 
gerichts, 5.  Strafsenat,  vom  25.  September  1906  dieser 
Schutz  aufscr  allen  und  irden  Zweifel  gestellt  worden. 
Es  hat  in  der  Tat  recht  lange  Zeit  — nahezu  vier 
Jahrzehnte  — gebraucht,  bis  diese  hochwichtige  Frage 
den  Verkehrs  inte  ressen  entsprechend  zur  Erledigung 


kam.  So  lange  wahrte  es,  bis  eine  so  simple  Sache 
gelöst  wurde,  die  sicher  der  Gesetzgeber  selbst  von 
I lause  aus  niemals  anders  lösen  wollte.  Wahrend  der 
gröfste  Gallimathins  ohne  weiteres  als  „Schriftwerk" 
von  jeher  geschützt  ward,  wurde  bei  Zeichnungen  «rst 
„gewogen“.  Diese  Entscheidung  ist  für  die  gesamte 
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deutsche  Industrie,  aber  nicht  minder  für  die  an  der 
Herstellung  derartiger  Preiskourante  beteiligten  Gewerbe 
von  grofser  Bedeutung.  § 43  des  Reichsge&etzes  vom 
II.  Juni  1870  betr.  das  Urheberrecht  an  Schriftwerken, 
Abbildungen,  musikalischen  Kompositionen  und  drama- 
tischen Werken  hatte  seiner  Zeit  bestimmt:  „Die  Be- 
Stimmungen  in  § 1—42  (welche  sich  auf  „Schriftstücke", 
die  auf  mechanischem  Wege  vervielfältigt  werden,  be- 
ziehen) finden  auch  Anwendung  auf  geographische, 
topographische,  naturwissenschaftliche,  architektonische, 
technische  und  ähnliche  Zeichnungen  und  Abbildungen, 
welche  nach  ihrem  Hauptzwecke  nicht  als  Kunstwerke 
zu  betrachten  sind."  Dieser  Paragraph  wurde  nun  in 
seinen  wesentlichen  Bestimmungen  in  das  neue  Reichs- 
gesetz betr.  das  Urheberrecht  an  Werken  der  Literatur 
und  der  Tonkunst  vom  19.  Juni  1901  herfibergenommen; 
nur  lautet  jetzt  die  Fassung  kürzer  und  prägnanter: 
§ 1,  Ziffer  3:  „Nach  Mafsgabe  dieses  Gesetzes  werden 
geschützt  die  Urheber  von  solchen  Abbildungen  wissen- 
schaftlicher oder  technischer  Art,  welche  nicht  ihrem 
Hauptzwecke  nach  als  Kunstwerke  zu  betrachten  sind.“ 
Der  hier  in  Krage  kommende  Fall  war  folgender: 
Der  Angeklagte  hatte  - das  ist  im  Urteil  festgcstcllt  — 
fünf  Reihen  von  Figuren  aus  dem  Kataloge  eines 
Brunnenfabrikanten  ohne  dessen  Einwilligung  verviel- 
fältigt und  gewerbsmäfsig  verbreitet.  Das  Urteil  hat 
weiter  festgestellt,  dafs  die  nachgebildeten  Figuren  eine 
selbständige  geistige  Produktion  verrieten  und  Ab- 
bildungen technischer  Art  seien,  welche  nicht  ihrem 
I lauptzwecke  nach  als  Kunstwerke  zu  betrachten  seien. 
Auch  die  den  Figuren  beigesetzten  Texte  erkannte  das 
Gericht  als  schutzfähige  „Schriftwerke“  im  Sinne  unserer 
Reichsgesetzgebung  an.  Ausdrücklich  ist  aber  zugleich 
betont:  dafs  die  „selbständige  geistige  Produk- 
tion“ durch  die  mit  dem  Preiskataloge  ver- 
bundene Reklame  nicht  ausgeschlossen  ist  und 
wird.  Auch  die  Erwägung,  ob  die  Zeichnungen  selbst 
„richtig“  sind,  kommt  nicht  in  Betracht,  wohl  aber  die 
Feststellung,  dafs  bei  jeder  Figur  (Pumpe)  des  Brunnen- 
fabrikanten gerade  die  wesentlichen  Teile  unverändert 
übernommen  sind.  Sehr  treffend  bemerkt  hier  das 
Urteil:  Dem  Angeklagten  sei  keineswegs  die  Befugnis 
abgesprochen,  die  von  ihm  hergcstelltcn  Maschinen 
abzubilden,  selbst  wenn  sie  mit  den  Maschinen  des 
Strafklägers  übereinstimmen,  wohl  aber  das  Recht,  des 
letzteren  Abbildungen  zu  vervielfältigen.  Namentlich, 
um  die  eigene  Abbildung  seiner  Maschinen  zu  sparen. 
Und  — möchte  der  Einsender  fortfahren  — gerade 
auf  solchem  Wege  sich  billigere  Produktionskosten  und 
damit  billigere  Preise  als  die  Konkurrenz  zu  beschaffen. 
Denn  die  Herstellung  illustrierter  Preiskataloge,  wie 
sie  die  heutige  Industrie  für  geboten  hält  durch 
Konkurrenten  im  Ausland  dazu  gezwungen  — , ist  ein 
sehr  kostspieliges  Ding,  das  unmöglich  ungestraft  jedem 
Dritten  preisgegeben  werden  darf.  Unser  Urteil  fährt 
fort:  Oh  solche  Kataloge  nur  dann  unter  den  Schutz 
des  Gesetzes  fallen,  wenn  sie  Ausführungen  be- 
lehrenden Inhalts  bringen,  braucht  hier  nicht  unter- 
sucht zu  werden ; es  handelt  sich  für  diese  Instanz  nur 
um  den  Schutz  von  Abbildungen;  dafs  aber  die  letzteren 
zum  Zwecke  der  Belehrung  zu  dienen  geeignet 
waren,  darüber  brauchte  der  Vorderrichter  sich  nicht 
auszusprechen.  Unter  allen  Umständen  - und  das  ist 
schon  vom  2.  Strafsenat  des  Reichsgerichts  in  einem 
anderen  StralTalle,  es  handelte  sich  damals  um  den 
Nachdruck  eines  sogenannten  „Cliche-Anzeigers",  unter 


dem  8,  Juli  1902  sehr  eingehend  geschehen  — ist  vom 
Gesetzgeber  der  belehrende  Zweck  selbst  nicht  zur 
gesetzlichen  Voraussetzung  des  Schutzes  der  Ab- 
bildungen in  der  Weise  gemacht,  dafs  er  in  jedem 
einzelnen  Fall  in  der  Person  des  Urhebers  zutreflen 
mufs;  vielmehr  ist  er  vom  Gesetz  lediglich  im  Sinne 
einer  den  fragl.  Zeichnungen  und  Abbildungen  „ihrer 
innern  Natur  nach“  immanenten  Eigenschaft  behufs  ihrer 
Gleichstellung  mit  den  (vom  Gesetzgeber  analog  be- 
handelten) „Schriftwerken"  verwertet  worden.  Aus  den 
Gesetzesmaterialien  selbst,  sagt  weiter  unser  jüngstes 
Urteil,  ist  nachgewiesen,  dafs  der  Schutz  des  Urheber- 
rechts solchen  Abbildungen  gewährt  werden  sollte,  hei 
denen  „mehr“  ein  wissenschaftlicher  als  ein  künst- 
lerischer Zweck  obwaltete,  indem  sie  dazu  bestimmt 
seien,  zu  belehren,  sich  aber  ihrer  innern  Natur  nach 
nicht  als  Werke  der  Kunst  darslclltin.  Jedenfalls 
konstatiert  unser  Urteil  aus  der  bisherigen  Recht- 
sprechung des  Reichsgerichts,  dafs  dasselbe  bis  nun  den 
Belehrungszweck  nicht  in  dem  Sinne  aufgefalst  hat, 
dafs  der  Urheber  immer  auch  subjektiv  den  Zweck 
der  Belehrung  verfolgt  haben  müsse.  — Zu  welchen 
seltsamen  Folgerungen  und  Auffassungen  Untergerichte 
in  solchen  StiafTällen  bisher  kamen,  dafür  noch  ein  paar 
Beispiele  gerade  auch  aus  den  beiden  vorerwähnten 
Entscheidungen:  So  glaubte  man  verlangen  zu  müssen, 
dafs  die  Illustrationen  in  den  Preiskatalogen  auch  wirklich 
„geistige  Erzeugnisse“  seien,  d.  h.  nur  Abbildungen, 
welche  einen  höheren  (?)  Grad  geistiger  Tätigkeit  er- 
fordern. Darauf  das  Reichsgericht:  Von  einer  Abbildung 
wissenschaftlicher  oder  technischer  Art  darf  nicht  mehr 
verlangt  werden,  als  dafs  sic  als  Abbildung  auf  einer 
geistigen  Tätigkeit  ihres  Urhebers,  sei  es  auch  einer 
solchen  nur  geringeren  Grades  beruhe,  d.  h.  nur  ein 
darstellerischer  Gedanke  wird  dabei  erfordert.  Eine 
andere  unterrichterliche  Auffassung  ging  dahin:  Ab- 
bildungen müfsten,  um  auf  den  Schutz  des  Gesetzes 
Anspruch  zu  machen,  von  dauerndem  fachwisscn- 
schädlichen  Interesse  sein;  sie  müfsten,  so  weit  sic  für 
einen  Beleh rungszweck  in  Betracht  kommen  sollten, 
dauernden  Wert  haben.  Darauf  das  Reichsgericht: 
Eine  derartige  Einschränkung  habe  Weder  in  dem  Gesetze 
selbst  noch  in  der  Auslegung  irgend  eine  Stütze.  Noch 
weiter  hat  dasselbe  Reichsgericht  1902  ausgeführt:  Um 
wissenschaftliche  Belehrung  (also  im  engeren  Sinne) 
braucht  c.s  sich  in  solchen  Fällen  überhaupt  nicht  zu 
handeln;  die  Kenntnisse,  die  Jemand  durch  die  Betrach- 
tung eines  Bildes  von  der  Ausrüstung  einer  Waffengattung 
der  Armee,  von  der  Beschaffenheit  eines  Schiffes,  von 
fremden  Verkehrseinrichtungen  erlangt,  kann  unter  den 
Begriff  der  Belehrung  fallen  (hier  ist  an  den  oben 
erwähnten  Clichö-Anzeiger  gedacht),  ohne  wissenschaft- 
licher Natur  zu  sein.  Die  Belehrung,  die  vermittelst 
der  gewöhnlichen  Tagespresse  geboten  wird,  ist  fort- 
gefahren, mufs  ja  schon  deshalb  in  ihren  Formen  dem 
Auffassungsvermögen  eines  sehr  weiten  Leserkreises 
angepafst  sein,  ein  Umstand  aber,  um  dcssentwillen  sie 
keineswegs  die  Anwartschaft  auf  den  gesetzlichen  Schutz, 
sofern  sie  im  übrigen  seine  Anforderungen  erfüllt, 
verlieren  darf.  So  kann  man  mit  Sicherheit  erwarten, 
dafs  von  jetzt  ab  der  Schutz  illustrierter  Preiskataloge 
ein  für  allemal  in  Deutschland  gesichert  ist  und  dafs 
der  grofsc  pekuniäre  Aufwand  für  eine  oft  uneriäfsliche 
Reklame  mit  gröfsercr  Beruhigung  gegen  frivole  Rechts- 
einbrüche gewissenloser  Konkurrenz  künftig  gewagt 
werden  kann. 


Neue  Beiträge  zur  Lehre  von  der  Patentfähigkeit 


von  Professor  Dr.  S 

(Fortsetzung 

IV. 

I.  Wirth*")  will  „Anregung  geben,  künftig  immer 
deutlich  zu  sagen,  welche  Nützlichkeit  man  meint,  damit 


ichanze  in  Dresden 

von  Seite  53) 

nicht  die  Gründe  für  eine  Nützlichkeitsart  auch  einer 
anderen  zugute  kommen  können.“  Dieser  Anregung 
wird  Folge  zu  leisten  sein.  Allein  Wirth  hätte  selbst 
genauer  prüfen  sollen,  ob  die,  gegen  welche  er  zu 
Felde  zieht,  das  von  ihm  „Nützlichkeit"  genannte  Fr- 
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findungserfordernis  in  Wirklichkeit  aufstellen.  Letzteres 
mufs  entschieden  verneint  werden.  Wirth  bekämpft 
ein  Phantom,  seine  Behauptung,  dafs  die  Nützlichkeit 
in  dem  von  ihm  daigelegtcn  Sinne  neuerdings  über- 
schätzt werde,  beruht  auf  einem  Irrtum.  Die  Nützlich- 
keit, die  Wirth  als  Erfordernis  der  Patentfähigkeit 
befehdet,  ist,  so  viel  ich  sehe,  von  beachtlicher  Seite 
niemals  als  ein  Merkmal  des  Erfindungsbegriflcs  an- 
gesehen worden. 

Wirth*")  mufs  zugeben:  „Der  Ausdruck  Nützlich- 
keit ist  heute  ftir  die  Erfindung  weniger  gebräuchlich." 
Er  fügt  hinzu:  „Die  verschiedensten  anderen  Ausdrücke 
sind  aufgebracht  worden,  welche  mehr  oder  weniger 
gleichbedeutend  sein  sollen,  aber  doch  ganz  verschiedene 
Schattierungen  zeigen."  Aus  diesen  anderen  Ausdrücken 
greift  Wirth  den  „Fortschritt"  heraus  und  behauptet, 
dafs  er  gleichbedeutend  mit  Nützlichkeit  sei.  Zu  Unrecht. 
Es  mufs  bestritten  werden,  dafs  „Fortschritt"  im  Sinne 
derer,  die  das  Wort  im  Patentrecht  gebrauchen,  „gleich- 
bedeutend sein  soll"  mit  der  Wirth  sehen  Nützlichkeit. 

Keiner  der  Schriftsteller,  gegen  die  Wirth"7)  sich 
wendet,  kennt  die  Nützlichkeit  als  Erfindungserfordernis, 
nur  der  Fortschritt  wird  von  ihnen  als  solches  hin- 
gestellt und,  auch  wenn  ersteres  der  Fall  wäre,  würde 
noch  zu  untersuchen  sein,  ob  die  Nützlichkeit  im  Sinne 
Wirths  gemeint  ist.  Ebenso  ist  in  den  Entscheidungen, 
welche  Wirth3*!  bemängelt,  nicht  von  Nützlichkeit, 
sondern  von  Fortschritt  die  Rede,  bis  auf  eine  Ent- 
scheidung des  Reichsgerichts  vom  6.  Februar  1899,  in 
der  geprüft  wird,  „ob  die  geschützte  Erfindung  für  «las 
Gewerbe  von  Nutzen  ist."  Aber  es  soll  nicht  bestritten 
werden,  dafs  auch  in  anderen  Urteilen  des  Reichsgerichts 
der  Nutzen  eine  Rolle  spielt;  so  z.  B.  in  einer  Ent- 
scheidung vom  29.  Oktober  1892”):  „Patente  werden 
erteilt  für  neue  Erfindungen,  die  eine  gewerbliche  Ver- 
wertung gestatten.  Der  Charakter  der  patentierten  Er- 
findung kann  also  nicht  darin  allein  liegen,  dafs  irgend 
ein  Arrangement  getroffen  wird,  das  bis  dahin  noch 
nicht  getroffen  war,  viclm<  hr  mufs  das  neue  Arrangement 
irgend  einen  Nutzen  haben,  der  durch  die  früheren 
Arrangements  nicht  erzielt  wurde.  Es  mufs  damit  ein 
für  das  Gewerbe  nützlicher,  neuer  Zweck  oder  ein 
bereits  bisher  erzielter  Zweck  durch  ein  neues  Mittel 
besser  erreicht  werden." 

2.  Nach  Wirth  ist  die  Nützlichkeit  ein  Ergebnis 
der  Berechnung,  der  Abwägung  von  Vorteilen  und 
Nachteilen  einer  Mafsnahmc  in  dem  Sinne,  dafs  die 
erste ren  überwiegen;  die  Nützlichkeit  „mufs  sich 
aus  der  Schlufsbilanz  der  Maschine  oder  des  Ver- 
fahrens ergeben.“ 

Ich  meine:  Nützlichkeit  in  diesem  Sinne  ist  dir 
Erfindung  nicht  wesentlich.  Jede  Erfindung  mufs  Nütz- 
lichkeit im  Sinne  von  Brauchbarkeit  aufweisen  d.  h. 
zur  Befriedigung  eines  menschlichen  Bedürfnisses  ge- 
eignet sein,  auch  Nützlii  hkeit  in  dem  Sinne,  dafs  die 
betreffende  Maßnahme  einen  Vorteil  bietet;  aber  Nütz- 
lichkeit in  dem  Sinne,  dafs  die  Vorteile  der  Mafsnahme 
deren  etwaige  Nachteile  übersteigen,  wird  von  der 
Erfindung  nicht  verlangt.  Das  gleiche  gilt  vom  Fort- 
schritte der  herrschenden  Lehre,  den  Wirth  seiner 
Nützlichkeit  gleichsetzt,  ein  Fortschritt  bleibt  Fortschritt, 
auch  wenn  ihm  Nachteile  gegenüber  stehen. 

Wirth4®)  wendet  ein:  „wenn  man  die  wirtschaft- 
liche Zweckidee  des  Patentgesetzes  konsequent  verfolgt, 
dann  kann  man  nur  einen  wirtschaftlichen  Erfolg  für 
patentbegründend  erachten;  alle  anderen  Erfolge  sind 
nur  solche,  an  welchen  wissenschaftliche  und  technische 
Theorie  Interesse  nehmen  kann,  nicht  aber  die  Industrie." 
Und“):  Es  sei  selbstverständlich,  dafs  dieSchlul’sbilanz 
den  Ausschlag  gebe,  „solange  man  nicht  aus  dem  Auge 
läfst,  dafs  cs  sich  hier  um  Vorteile  für  die  werktätige 
Industrie  und  nicht  für  die  technische  Wissenschaft 
oder  Ideenwelt  handelt  und  dafs  die  Industrie  keine 

w,(  Elu-nda,  S.  59. 

•f*>  Mitteilungen  vom  Verbände  deutscher  Patentanwälte,  Bd.  V, 
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Vorteile  hat,  wenn  ein  Nutzen  nach  einer  Seite  einen 
gerade  so  grofsen  Nachteil  nach  der  anderen  Seite  mit 
sich  führt  und  sogar  Schaden  leiden  würde,  wenn  der 
unvermeidbare  Nachteil  gröfser  als  der  Vorteil  ist. 
Wenn  ich  mit  einer  neuen  Dampfkesselfeuerung  zwar 
eine  bessere  Verbrennung  als  früher  erziele,  dabei 
aber  die  Warme  der  entstehenden  Feuergase  so  viel 
schlechter  auf  die  Heizfläche  übertragen  mufs,  dafs  ich 
mehr  Kohlen  zur  Herstellung  derselben  Dampfmenge 
benötige,  so  bildet  die  bessere  Verbrennung  z.var  einen 
technischen  Effekt,  aber  keinen  Fortschritt  und  kann, 
wenn  die  Fortschrittsprüfung  ausschlaggebend  ist,  keine 
Patentwürdigkeit  begründen,  wenn  sie  untrennbar  mit 
der  schlechteren  Wärmeübertragung  verbunden  ist.“ 

Hierauf  ist  zu  erwidern: 

Es  ist  Wirth  gewifs  unbenommen,  von  Nützlichkeit 
bei  der  Vieldeutigkeit  dieses  Wortes  erst  dann  zu  reden, 
wenn  durch  die  Schlufsbilanz  festgestellt  ist,  dafs  der 
Vorteil  gröfser  ist,  als  der  Nachteil.  Aber  man  ist 
nicht  gehindert,  den  Vorteil  — indem  man  von  etwaigem 
Nachteil  absieht  — auch  für  sich  allein  als  Nützlichkeit 
zu  bezeichnen.  Und  das  gleiche  gilt  von  dem  Aus- 
drucke Fortschritt.  In  diesem  letzteren  Sinne  aber 
wird  das  Wort  Fortschritt  genommen,  wenn  es  von 
der  herrschenden  Lehre  als  Erfordernis  der  Erfindung 
hingestellt  wird.  Das  Ziehen  der  Bilanz  überläfst  das 
Patentrecht  den  technischen  und  wirtschaftlichen  Er- 
wägungen der  Industrie  und  der  Geschäftswelt.  Mit 
gutem  Grunde,  denn  diese  Erwägungen  sind  bei  den 
sich  kreuzenden  Bedürfnissen  und  Interessen  äufserst 
schwierig.42)  Es  steht  durchaus  im  Einklänge  mit  dem 
Sprachgebrauch?,  wenn  eine  Mafsnahme  im  Hinblick 
auf  den  Vorteil,  den  sie  bietet  *—  gleichviel  ob  mit 
demselben  gewisse  Nachteile  verknüpft  sind,  die  viel- 
leicht erst  durch  spätere  Erfindungen  beseitigt  werden  — 
als  Erfindung  hingestellt  wird.  Wirth  bestreitet  dies 
auch  nicht,  er  verneint  nur,  dafs  eine  solche  Erfindung 
eine  gegenwärtige  Nützlichkeit  und  eine  Gesamt- 
nützlichkeit  aufweise,  was  eben  nur  dann  richtig  ist, 
wenn  man  unter  Nützlichkeit  lediglich  die  Bilanz- 
nützlichkeit versteht.  Denn  der  Einzelvorteil  gehört 
durchaus  der  Gegenwart  an  “)  und  das  Mittel  zu  seiner 
Erreichung  kann  trotz  seiner  Mängel  sehr  wohl  als  ein 
technisches  Individuum  für  sich  angesehen  werden. 

Unhaltbar  ist  der  Einwand  Wirths44),  dafs  man,  wenn 
man  die  Bilanznützlichkeit  aufser  Betracht  lasse,  nicht 
mehr  mit  der  Industrie,  sondern  mit  der  Wissenschaft 
zu  tun  habe.  Wirth  räumt  doch  selbst  ein,  dafs  „der 
Schalten,  welchen  die  konkrete  Ausführung  voraus  wirft, 
schon  einen  Wert  haben  kann,  z.  B.  als  solcher  in  eine 
Gesellschaft  zur  Ausbeutung  einer  Erfindung  eingebracht 
werden  kann." 

Mein  Recht  der  Erfindungen  und  der  Muster  S-  151.  Meine 
Beiträge  zur  Lehre  von  der  Patent fithigkeit  S.  55,  195,  209  ff,,  239. 

ai  Zu  vergl.  Simmel,  l*hilosophie  de»  Oelde»,  S.  230  f. : ,l>ie 
Vorstellung  der  Möglichkeit  enthalt  zwei,  in  der  Regel  nicht  hin- 
reichend auseinander  gehaltene  Motive.  Wenn  man  irgend  etwa» 
zu  können  behauptet,  so  bedeutet  dies  keineswegs  nur  die  ge- 
dankliche Vorwegnahme  eines  zukünftigen  Geschehens,  sondern 
einen  schon  jetzt  wirklichen  Zustand  von  Spannkräften,  physischen 
oder  psychischen  Koordinationen,  bestimmt  gerichteten  Lagerungen 
vorhandener  Elemente;  wer  Klavier  spielen  .kann',  unterscheidet 
sich,  auch  wenn  er  es  nicht  tut,  von  Jemandem,  der  cs  nicht  kann, 
keineswegs  nur  m einem  zukünftigen  Momente,  wo  er  es  tun  wird, 
dieser  aber  nicht,  sondern  schon  in  dem  gegenwärtigen,  durch  eine 
ganz  kontrete,  gegenwärtige  Verfassung  seiner  Nerven  und  Muskeln. 
Dieser  Zustand  des  Könnens,  der  an  sich  gar  nichts  von  Zukunft 
enthält,  führt  aber  nun  zweitens  zu  der  Wirklichkeit  des  „Gekonnten* 
mir  durch  das  Zusammentreffen  mit  gewissen,  weiteren  Bedingungen, 
deren  Eintreten  wir  nicht  ebenso  gewifs  vorher  wissen.  Dieses 
Unsicherheitsrnoment  und  jenes  Gcftlhl  oder  Wissen  einer  jetzt 
schon  aktuellen  Kraft  oder  Zustandes  bilden  die  Elemente  des 
Könnens  und  zwar  in  quantitativ  sehr  mannigfaltigen  Mischungen, 
anhebend  etwa  von  dem:  ich  kann  Klavier  spielen  wo  das 
Moment  des  Wirklichen  sehr  Oberwiegt  und  die  Unsicherheit  Ober 
die  aufserdem  erforderlichen  Bedingungen  minimal  ist,  ^is  zu  dem  : 
der  nächste  Wurf  kann  alle  Nenn  sein  — wo  die  gegebenen  und 
bekannten  zustAndlichcn  Bedingungen  itn  Augenblick  völlig  in  der 
Minderzahl  sind,  gegenüber  den  Ihr  jenen  Erfolg  noch  aufserdeui 
erforderlichen,  aber  völlig  unsicheren  Momenten.* 

4,i  Mitteilungen  vom  Verbände  deutscher  Patentanwälte,  Bd.  VII, 
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Man  muß  im  Hinblick  auf  den  Erfolg  drei  Dinge 
auseinander  halten:  vollkommene  Erfindungen,  unvoll- 
kommene Erfindungen,  Malsnahmen,  die  keine  Erfindungen 
sind.  Wirth  legt  nur  den  vollkommenen  Erfindungen 
Nützlichkeit  bei,  er  halt  diese  Nützlichkeit  aber  so  wenig 
für  ein  Erfordernis  der  Patentfähigkeit,  dafs  er  um  der 
verdienstvollen  Arbeit  willen  auch  Mafsnahmcn,  die  um 
des  Erfolges  willen  keine  Erfindungen  sind,  für  patent- 
fähig erachtet.44)  Das  Richtige  liegt  in  der  Mitte: 
Nützlichkeit  ist  erforderlich,  aber  die  Nützlichkeit  un- 
vollkommener Erfindungen  genügt. '*) 

3.  Anstalt  der  herrschenden  Lehre,  die  den  Fort- 
schritt als  Erfindungserfordernis  bejaht,  die  Einträglich- 
keit, Rentabilität  als  solches  verneint,  den  Vorwurf  des 
Widerspruchs  zu  machen,  weil  beide  sich  regelmäfsig 
Heckten,  hatte  Wirth  zu  der  Annahme  kommen  sollen,  | 
dafs  die  herrschende  Lehre  unter  Fortschritt  etwas 
anderes  versteht  als  seine  Bilanznüizl  chkeit.  Wirth41) 
beruft  sich  zu  Llnrecht  auf  die  Schriftsteller,  welche  das 
Erfindungserfordernis  der  Nützlichkeit  in  Abrede  stellen, 
denn  diese  haben  nur  die  BHanznOtzIichkcit,  nicht  aber 
die  von  dieser  verschiedene  Nützlichkeit  niederen  Grades 
im  Sinne. 

Auch  die  Kritik,  die  Wirth4*)  Hausding  gegen- 
über übt,  ist  unbegründet.  Die  zahlreichen  Widersprüche, 
die  Wirth  rügt,  sind  viel  mehr  terminologischer  als 
sachlicher  Natur.  Die  Ausdrücke  Nützlichkeit,  Fortschritt, 
Wert  bezeichnen  leider  Verschiedenes,  daraus  ergehen 
sich  sprachliche  Schwierigkeiten,  und  diese  haben  leicht 
sachliche  Unklarheiten  und  Mißverständnisse  im  Gefolge. 
Der  grundlegende  Gedanke  ist:  Eine  Maßnahme  ist  nur 
dann  eine  Erfindung,  wenn  sie  in  gewissem  Sinne  einen 
Wert,  einen  Fortschritt  repräsentiert:  hegt  aber  einmal 
eine  Erfindung  vor,  so  ist  für  das  Patentrecht  nicht 
weiter  nach  dem  Werte  und  Fortschritte  zu  fragen; 
eine  Wertschätzung  als  Erfindung  ist  unentbehrlich, 
eine  Wertschätzung  der  Erfindung  ist  ausgeschlossen. 
Der  Begriff  des  Fortschrittes  wird  in  zweifachem  Sinne 
gebraucht;  er  bezeichnet  bald  die  höhere  Stufe  der  bilanz- 
mäßigen Nützlichkeit,  bald  die  niedere  Stufe,  wo  er  noch 
mit  Mängeln  und  Fehlern  behaftet  ist.  Für  die  Annahme 
einer  Erfindung  genügt  diese  niedere  Stufe. 

Wenn  nach  § 55,  letzter  Absatz,  des  öster- 
reichischen Patentgesetzes49)  der  Wert  der  an- 
gcmeldcten  Erfindung  keiner  wie  immer  gearteten  Be- 
urteilung unterzogen  werden  soll,  so  ist  nicht  der  Wert 
als  Erfindung,  sondern  der  Wert  der  Erfindung  gemeint. 
Das  gleiche  gilt  für  das  amerikanische,  französische, 
belgische  und  englische  Recht,  auf  das  sich  Wirth 
beruft.  Das  Gleiche  ist  Wirth  auch  cinzuhaltcn,  wenn 
er*)  daraufhinweist:  Köhler  kenne  in  seinem  „Patent- 
rechte“ die  Voraussetzung  des  Erfolges  nicht;  nach  seiner 
Ansicht  sei  vielmehr  der  Antrag  des  Vereins  deutscher 
Ingenieure,  dafs  „die  Nützlichkeit  der  Erfindung  nicht  in 
Betracht  komme“  in  dem  Gesetze  verwirklicht. 

Aus  dem  Gesagten  ergibt  sich  ferner,  dafs  Wirth  M) 
sich  zu  Unrecht  auf  Rnscnthal,  Robolski  und  Lieber 
beruft,  die  nur  die  Nützlichkeit  in  seinem  Sinne  ab- 
lehnen, und  dafs  er  in  meiner  Besprechung  des  Schlick- 
sehen  Patentes58)  zu  Unrecht  einen  Widerspruch  findet. 

Es  ist  schlicfslieh  der  richtige  Standpunkt  gewonnen, 
um  Wirth  zu  entgegnen,  wenn  er  fragt4*):  „Aus  welchem 
Grunde  hat  man  eigentlich  die  grofse  Nützlichkeit  zu 
einem  Merkmale  des  Erfindungsbegriffes  oder  einer 
Voraussetzung  der  Patentwürdigkeit  gemacht?“  und  da- 
rauf antwortet:  „Es  widerspricht  doch  ganz  entschieden 

Meine  Beiträge  zur  Lehre  von  der  Patentfähigkeit,  S.  40, 
Note  34. 

Köhler.  Aus  dem  Patent-  und  Industricrccht,  Bd.  II, 

5.  57  f.,  S.  60. 

Gewerblicher  Rechtsschutz  und  Urlicbcrrecht,  Bd.  XI,  S.  62f. 

*7  Ebenda,  S.  70. 

**►  Ebenda,  S.  77. 

w|  Mitteilungen  vom  Veihandc  deutscher  Patentanwälte,  Hd-  VII, 

S.  06. 

5,l  Ebenda  und  Gewerblicher  Rechtsschutz  und  Urheberrecht, 

Bd.  XI.  s.  63. 

fc-'i  Meine  Sammlung  industi  icrcchtlicher  Abhandlungen,  Bd.  1, 

S.  247  f. 

5::)  Gewerblicher  Rechtsschutz  und  Urheberrecht,  Bd.  XI,  S.  73. 


dem  gewöhnlichen  Sprachgebrauch,  den  ErfindungsbcgrilT 
so  einzuschränken.  Der  Sprachgebrauch  kennt  sowohl 
nützliche  wie  unnützliche  Erfindungen,  so  lange  es 
geniale  Grübler  sowie  Männer  von  intuitivem  praktischen 
Blick,  kritiklose  Phantasten  und  wissenschaftlich  prüfende 
Neuerer  gegeben.  — — Neu  steht  im  Gesetz,  wo  aber 
nützlich?  — — Will  man  technisch  philosophisch  die 
Erfindung  zergliedern,  so  kommt  man  ebenso  wenig  zu 
einem  Erfordernisse  der  Nützlichkeit.  Ucberhaupt  kann 
man,  so  lange  man  die  Erfindung  als  einen  Gedanken 
betrachtet,  keine  Nützlichkeit  von  ihm  fordern.“ 

Auch  hier  ist  zu  erwidern:  Die  Wirthsche  Bilanz- 
nützlichkeit ist  kein  Erfordernis  der  Erfindung,  wohl 
aber  die  Nützlichkeit  niederen  Grades  in  dem  von  uns 
dargelegten  Sinne.  Wirth  betrachtet  die  Erfindung  zu 
einseitig  vom  psychologischen  Standpunkte  aus.  Stellt 
man  sich  auf  diesen,  so  gehört  allerdings  die  Nützlich- 
keit nicht  zum  Erfindungsbegriff,  so  kann  man  das 
Verkehrteste  und  Unbrauchbarste,  was  Jemand  ersinnt, 
so  bald  es  noch  nicht  vorhanden  ist,  eine  Erfindung 
nennen.  Allein  die  Erfindung  des  Patentrechts  ist  nicht 
bloß  eine  psychologische,  sondern  vor  Allem  eine 
soziale  Erscheinung  und  deshalb  ist  für  sie  das  Merkmal 
des  Nu  zens  unentbehrlich.44) 

4.  Der  Satz,  dafs  für  das  Patentrecht  die  Abwägung 
von  V’orteilen  und  Nachteilen  unterbleibt,  bedarf  indeß 
der  Einschränkung.  Er  gilt  Air  die  wohl  die  Kegel 
bildenden  Fälle,  wo  diese  Abwägung  mit  irgend  welchen 
Schwierigkeiten  verknüpft  ist,  wo  also  nicht  mitGewifshcit 
vorausgesehen  werden  kann,  zu  welchem  Ergebnisse 
Industrie  und  Verkehr  bei  der  Bilanzziehung  gelangen 
werden.  Anders  dann,  wenn  von  vorherein  feststeht, 
dafs  der  Vorteil  niemals  dem  Nachteil  gegenüber  auf- 
zukommen  vermag;  dann  drängt  sich  die  Bilanz  mit  *o 
zwingender  Gewalt  auf,  dafs  der  Vorteil  als  selbständige 
Gröfse  verschwindet,  und  es  somit  an  einem  Fortschritte 
fehlt,  der  die  Annahme  einer  Erfindung  rechtfertigen 
könnte.  Einen  Fall  dieser  Art  hat  das  Reichsgericht 
in  seiner  Entscheidung  vom  6.  Februar  1 899  • 4 ) als  ver- 
wirklicht angesehen;  es  kann  dahin  gestellt  bleiben,  ob 
mit  Recht,  was  Wirth1*)  bezweifelt.  Oder  um  auf  das 
Beispiel  der  künstlichen  Diamanten  zurückzukommen: 
der  blofse  Umstand,  dafs  künstliche  Diamanten  teurer 
sind,  als  natürliche,  vermag  dem  Verfahren  zur  Herstellung 
der  ersteren  den  Erfindungschnrakter  nicht  zu  nehmen, 
sofern  im  I linblick  auf  Preisschwankungen  die  Möglich- 
keit offen  sicht,  dafs  sie  Abnehmer  finden.  Anders  dann, 
wenn  die  Herstellungskosten  so  hohe  sind,  dafs  solche 
Möglichkeit  von  vornherein  ausgeschlossen  erscheint; 
in  diesem  Falle  ist  die  Herstellung  künstlicher  Diamanten 
ein  technisches  Kuriosum,  eine  interessante  Spielerei, 
keine  Erfindung. 

V. 

1.  Das  Ergebnis  unserer  bisherigen  Betrachtung 
ist:  du-  Erfindung  verlangt  nicht  eine  Nützlichkeit,  einen 
Fortschritt  in  dem  höheren  Grade  Wirths,  wohl  aber 
in  dem  von  uns  dargelt-glen  niederen  Grade. 

Wirth  beruft  sich  demgegenüber  auf  Entscheidungen, 
in  denen  das  Nützlichkeits-  oder  Fortschrittserfordernis 
schlechthin  in  Abrede  gestellt  werde. 

An  erster  Stelle  ist  zu  erwähnen  eine  Entscheidung 
des  Reichsgerichts  vom  30.  Oktober  188041),  in  der 
cs  heifst: 

„Bei  dieser  Prüfung  („ob  das  Erzeugnis  als  neue 
Erfindung  im  Sinne  der  §§  1,  2,  10,  No.  1 des  Patent- 

**1  Ri  bol,  L’imagination  criatricc,  deutsche  Ausgabe  von 
Mecklenburg,  S.  107:  .Jeder  normale  Mensch  schafft,  wenig  oder 
viel.  Aus  Unkenntnis  kann  er  erfinden,  was  schon  tausendmal  vorher 
erfunden  ist.  Bedeutet  das  auch  keine  Schöpfung  fflr  die  Gesellschaft, 
so  bleibt  es  doch  Schöpfung  ftlr  das  Individuum.  Unrichtig  hat  man 
gesagt,  Erfindung  sei  eine  neue  und  wichtige  Idee-  Nur  die  Neuheit 
ist  als  psychologisches  Kennzeichen  wesentlich,  Wichtigkeit  und 
Nutzen  sind  als  Dinge  von  allein  sozialem  Interesse  für  unsere 
Ipsycliologische)  Betrachtung  nebensächlich.“ 

K*.i  Meine  Beiträge  zur  Lehre  von  der  Patentfähigkeit,  S.  217  ff 

**'■!  Mitteilungen  vom  Verbände  deutscher  Patentanwälte,  Bd.  V, 
S.  97;  Gewerblicher  Rechtsschutz  und  Urheberrecht,  Bd.  XI,  S.  64. 
zu  vergl.  auch  die  ebenda,  S.  78f,  von  Wirth  zitiert**  englische 
| Entscheidung. 

W)  Patcntblatt  1860,  6.21 1,  Garcissehc  Sammlung,  Bd.  II,  S.67. 
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gesctzcs  zu  betrachten  sei“),  kommt  es  nicht  darauf  an, 
ob  der  patentierte  Treibriemen  Eigenschaften  habe» 
welche  ihn  vor  den  früher  bekannten  Treibriemen  aus- 
zeichmn,  sondern  darauf,  ob  seine  Beschaffenheit  auf 
eine  neue  Erfindung  zurückzu  führen  ist.  Waren  die 
Vorzüge,  welche  Bcrufungsklägcr  dem  patentierten 
Treibriemen  beimifst,  nur  unter  Anwendung  bereits 
bekannter  Mittel,  etwa  durch  Verwendung  bereits  zu 
diesem  Zwecke  benutzter  Stoffe  in  besserer  Solle  oder 
durch  Anwendung  besonderer  Sorgfalt  bei  dem  bisherigen 
I Icrstcllungsvcrfahren,  erzielt,  so  konnte  ungeachtet 
dieser  Vorzüge  von  einer  Erfindung  keine  Rede  sein. 
iJlge  dagegen  eine  neue  Erfindung  vor,  so  würde  die 
Patentfähigkeit  von  den  Ergebnissen  bei  dem  Gebrauche 
der  patentierten  Treibriemen  nicht  abhängig  sein.  Es 
ist  daher  auf  das  Verlangen  des  Berufungsklägers,  die 
Resultate  der  praktischen  Anwendung  derselben  eint  r 
Prüfung  zu  unterziehen,  nicht  einzugehen.“ 

Dieser  Relchsgcrichtsentscheidung  sind  die  beiden 
Sätze  zu  entnehmen: 

a)  Vorzüge,  die  nicht  auf  eine  erfinderische  'Tätig- 
keit zurückzufahren  sind,  rechtfertigen  nicht  die  Annahme 
einer  Erfindung. 

b)  Das  Ergebnis  einer  erfinderischen  Tätigkeit,  das 
keine  Vorzüge  aufweist,  ist  eine  Erfindung. 

Das  Reichsgericht  kam  zur  Verneinung  der  Patent- 
fähigkeit auf  Grund  des  Satzes  a,  weil  es  an  der  erfinde- 
rischen Tätigkeit  fehlte.  Des  Satzes  b bedurfte  es  zur 
Rechtfertigung  der  Entscheidung  nicht. 

Das  Oberlandesgericht  Stuttgart  hat  sich  in 
einer  Entscheidung  vom  8.  Februar  1889"),  einem  Gut- 
achten des  Patentamtes  folgend,  dem  Reichsgericht  an- 
geschlossen; es  zitiert  den  Gedankengang  des  Reichs- 
gerichts und  fügt  hinzu:  „Bei  Feststellung  der  Tatsache, 
dafs  das  patentierte  Kombinationsverfahren  eine  neue 
Erfindung  ist,  wurde  ganz  im  Einklänge  mit  dieser 
Entscheidung  (des  Reichsgerichts  vom  30.  Oktober  1880) 
darauf  Gewicht  gelegt,  dals  die  besonderen  Eigenschaften 
des  Produktes,  das  durch  das  patentierte  Verfahren**) 
gewonnen  werde,  nicht  durch  Anwendung  bekannter 
Mittel  bewirkt  werden,  sondern  auf  einen  neuen 
Erfindungsgedanken  zurückzuführen  seien."  Das  Vor- 
handensein einer  Erfindung  wird  bejaht,  weil  die  Vorteile 
des  Verfahrens,  die  aufser  Zweitel  stehen,  auf  eine 
erfinderische  Tätigkeit  zurückzuführen  sind. 

Zur  Rechtfertigung  auch  dieser  Entscheidung  reicht 
der  Satz  a aus. 

Eine  Entscheidung  des  Reichsgerichts,  welche  auf 
den  Satz  b gestützt,  in  welcher  trotz  Abwesenheit  von 
Vorzügen  die  Annahme  einer  Erfindung  nur  auf  das 
Vorhandensein  erfinderischer  Tätigkeit  gestellt  worden 
wäre,  ist  mir  nicht  bekannt. 

Wirth  führt  noch  die  Entscheidung  des  Reichs- 
gerichts vom  6.  Februar  1893*")  an,  in  welcher  gesagt 
wird:  Es  sei  rechtlich  unerheblich,  ob  eine  Dünger- 
streumaschine mit  der  patentierten  Vorrichtung  eine 
bessere  oder  schlechtere  Verteilung  des  Düngers  erziele; 
denn  das  Patentgesetz  begnüge  sich  mit  gewerblicher 
Verwertung,  das  Erfordernis  einer  gewinnbringenden 
Verwertung  werde  nicht  aufgcstellt."  Die  Begründung 
dieser  Entscheidung  ist  offensichtlich,  wie  auch  Wirth61) 
einrflumt,  verkehrt.  Ich  meine  die  falschen  Gründe 
haben  zu  falschem  Ergebnis  geführt,  das  Reichsgericht 
hat  die  Nützlichkeit  höheren  Grades,  die  Rentabilität 
mit  der  Nützlichkeit  niederen  Grades  verwechselt  und 
infolgedessen  irrtümlich  auch  die  Letztere  als  unwesent- 
lich hingcstellt.  Wirth  hält  nur  die  Begründung,  nicht 
das  Ergebnis  für  irrig.  Ich  glaube,  es  ist  richtig,  wenn 
die  Entscheidung  vom  6.  Februar  1893  für  die  Diskussion 
völlig  ausscheidet,  sic  kann  als  Argument  nach  keiner 
Richtung  hin  verwertet  werden. 

Es  bleibt  eine  Entscheidung  des  Patentamtes  vom 
16.  November  I882,li;  übrig,  nach  welcher  es  unerheblich 

PatintMatt  1892,  S.  279 f.  Garcisschc  Sammlung,  Bd.  IX, 

S,  53«. 

Es  handelt  »ich  um  die  Herstellung  von  Lanolin  aus  gc- 
reinictem  Wollfett. 

®'l  PatentMntt  1893,  5. 149;  Garcissche  Sammlung,  Itd.X,  S.2H, 

"h  Gewerblicher  Rechtsschutz  und  Urheberrecht,  Bd.  XI,  S.  62. 

^1  Patent  bla tt  1883,  S.  101. 


erscheint,  „ob  die  Verwendung  der  Seife  nur  eine  be- 
schränkte und  unvorteilhafte  ist.“ 

Auf  der  anderen  Seite  aber  siebt  die  grofse  Menge 
von  Entscheidungen,  in  denen  das  Patentamt  und  das 
Reichsgericht  die  Annahme  einer  Erfindung  von  dem 
Vorhandensein  eines  Fortschrittes  abhängig  machen. 
Wirth6*)  meint,  cs  sei  als  ob  mit  dem  Gesetze  von 
1891  ein  anderer  Geist  in  den  § 1 des  Patentgesetzes 
eingezogen  sei.  Dem  gegenüber  mufs  betont  werden, 
dafs  eine  erhebliche  Zahl  der  Entscheidungen,  in  denen 
ein  Fortschritt  verlangt  wird,  vor  dem  Inkrafttreten  der 
Patentnovelle  gefällt  worden  sind.“‘| 

Wirlh"6)  beruft  sich  auf  Kollier,  von  ihm  werde 
gleichfalls  die  Schöpfung«-  oder  Schwierigkeitstheorie 
vertreten.  Wirth  will  offensichtlich  sagen,  dafs  Köhler 
das  Nützlichkeit*-  oder  Fortschrittserfordernis  ablehne. 
Darin  hat  Wirth  aber  nicht  Recht,  denn  Köhler  macht 

| geltend:*")  „Es  kann  möglicher  Weise  Jemand  etwas 
mit  ein«  m ungeheuren  Apparat  von  Geist  erfinden,  was 
gar  nicht  neu,  sondern  längst  bekannt  ist,  und  es  wäre 
völlig  verfehlt,  wenn  man  auf  Grund  der  dabei  bewiesenen 
Tätigkeit  sagen  würde:  eben  wegen  dieser  geistigen 
Betätigung  sei  der  Charakter  der  Erfindung  gegeben. 
— Wer  «lie  Möglichkeit  hat  von  einem  Orte  zum 
anderen  in  einer  halben  Stunde  in  der  Ebene  zu  gehen 
und  statt  dessen  eine  Bergbesteigung  macht,  um  nach 
zehn  Stunden  an  den  anderen  Ort  zu  gelangen,  der  hat 
dabei  zwar  möglicher  Weise  einen  grolscn  Apparat  von 
körperlichen  Kräften  und  vielleicht  auch  manches  örtliche 
Orientierungsvermögen  gezeigt,  aber  er  hat  darum  für 
die  Menschheit  doch  nichts  geleistet:  er  kann  höchstens 
dann  für  seine  Tätigkeit  ein  Verdienst  beanspruchen, 
wenn  dieser  besondere  Weg  Vorteile  bietet,  die  man 
auf  dem  gewöhnlichen  Wege  vermifst. 

2.  Ein  weiteres  Argument  Wirths“5):  „Eine  zweite 
anerkannte  Klasse  von  Erfindungen  verträgt  sieh  gleich- 
falls  nicht  mit  der  Nützlichkeitstheorie.  Man  hat  die 
Erfindungen,  welche  ein  auf  einem  bekannten 
Wege  erreichbares  Ziel  auf  einem  anderen 
Wege  erreichen  lassen,  für  patentwürdig  ge- 
halten, auch  wenn  der  neue  Weg  keine  Vorzüge 
vor  dem  alten  bot.  Neuerdings  hat  sich  eine  Beschwerde- 
abteiltmg  im  Patentamt  ausdrücklich  auf  den  Stand- 
punkt gestellt,  in  diesem  Falle  die  Uebcrlegenheit  des 
neuen  Verfahrens  über  das  alte  überhaupt  nicht  in  den 
Kreis  der  Prüfung  zu  ziehen,  ganz  wie  die  Entscheidung 
des  Reichsgerichts  vom  30.  Oktober  I880."")  Mir  scheint 
aber  diese  Ausnahme  eine  viel  weitergehende  Bedeutung 
zu  haben.  Was  dann  gilt,  wenn  ein  Weg  oder  ein 
Mittel  verdoppelt  wird,  wird  doch  wohl  auch  gelten, 
wenn  zu  zwei  Mitteln  ein  drittes  hinzugefügt  wild; 
immer  handelt  es  sich  um  eine  Bereicherung  der  Zugangs- 
pforten zu  einem  nützlichen  Ergebnis.  Will  man  also 
nicht  bei  einer  bestimmten  Zahl  Halt  machen,  und  deren 
Festlegung  wieder  der  Unsicherheit  des  einzelnen  Kalles 
überlassen,  so  würde  jede  Bereicherung  der  „Mittel“  als 
eine  Erfindung  zu  gelten  haben.  Das  läuft  seheinbar 
darauf  hinaus,  dafs  jede  Vermehrung  der  I lilfsmittel  der 
Technik  eine  Erfindung  wäre,  ganz  abgesehen  von  irgend 
einem  Werturteil.  Das  kann  wohl  nicht  der  Sinn  dieser 
Entscheidung  sein.  Aber  selbst  wenn  man  sie  so  auf- 
fafst,  dafs  in  gewissen  Ausnahmefällen  die  blofse  Ver- 
mehrung der  Mittel  patentfähig  sei,  müssen  wir  nach 
dem  Unterschied  dieser  Ausnahme  von  anderen  Fällen 
suchen,  nach  dein  Grunde,  warum  hier  das  sonst  geltende 
Prinzip  der  technischen  Ueberlegenheit  wirkungslos  ist, 
so  sehr,  dafs  selbst  zugestandene  Minderwertigkeit  die 
Patentierung  nicht  hindern  soll.“ 

Gewerblicher  Rechtsschutz  lind  Urheberrecht,  Hd.  XI,  S.  01. 

Zu  vcrgl.  mein  Recht  der  Erfindungen  und  der  Muster,  S.  143  IT, 
meine  Beiträge  zur  Lehre  von  der  Patentfähigkeit , S.  28IL;  Wirth» 
Zitate  in  (»c werblicher  Rechtsschutz  und  Urheberrecht,  Bd.  XI,  S.  631.; 
die  Entscheidung  de»  Reichsgerichts  vom  29.  Oktober  1892  oben 
bei  Note  39  und  die  Entscheidungen  unten  bei  Note  103  ff. 

‘“1  Gewerblicher  Rechtsschutz  und  Urheberrecht,  Bd.  XI,  S.  58. 

®i  Archiv  fikt  bürgerliches  Recht»  Bd.  21,  s.  210. 

Gewerblicher  Rechtsschutz  und  Urheberrecht,  Bd.  XI,  8.66: 
vcrgl.  auch  Mitteilungen  vom  Verbände  deutscher  Patentanwälte, 
Bd.  V,  S,  90. 

| Oben  bei  Note  57. 
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Die  Entscheidung  des  Patentamtes  vom  8.  Juli 
I905h,l,  auf  welche  sich  Wirth  beruft,  lautet  an  der  ein- 
schlägigen Stelle:  „Es  wird  die  Verwendung  eines  Ge- 
misches eines  Erdalkalikarbids  mit  einem  Chlorid  behufs 
Stickstoff bindung  als  eine  Bereicherung  der  Technik 
erachtet,  die  in  dem  vorher  bekannten  Verfahren  der 
Einsprechenden  noch  nicht  enthalten  war,  und  durch  die 
ein  neuer  Weg  zur  Bindung  des  Stickstoffs  gezeigt  wird. 
Hierin  liegt  an  sich  schon  ein  gewerblicher  I*  ortschritt, 
der  die  Patentierung  rechtfertigt,  denn  die  bisher  be- 
kannten Zusatzmiltel  sind  nicht  so  zahlreich  und  so 
überragend,  dafs  das  Ilinzukominen  eines  weiteren 
brauchbaren  Zusatsmiltcls,  nämlich  des  vom  Anmelder 
vorgeschlagenen  Zusatzes  von  Chloriden,  als  fftr  das 
Gewerbe  unerheblich  bezeichnet  werden  könnte.  Bei 
dieser  Sachlage  kommt  es  für  die  Beurteilung  der  Patent- 
fähigkeit nicht  auch  noch  darauf  an,  ob  durch  die  an- 
gemeldete  Erfindung  noch  in  anderer  Hinsicht  ein 
Fortschritt  gezeitigt,  ob  tin  neuer  technischer  Effekt 
erzielt  wird,  oh  insbesondere  durch  das  beanspruchte 
Verfahren  eine  Verbesserung  der  Stickstoffe«. rbindung 
erreicht  wird.“ 

Ich  verstehe  die  Bedenken  nicht,  die  Wirth  sich 
macht. 

Die  Entscheidung  des  Patentamts  erkennt  einen 
Fortschritt  ausdrücklich  an,  sie  halt  ihn  für  wesentlich. 
Der  Gedankengang  ist:  die  Vermehrung  der  Mittel  zur 
Erreichung  eines  bereits  auf  bekanntem  Wege  erreich- 
baren Zieles  ist  ein  Fortschritt,  wenn  die  Vermehrung 
eine  Bereicherung  enthalt;  dieser  eine  Fortschritt  genügt 
zur  Annahme  einer  Erfindung.  Eine  Bereicherung  aber 
äst  gegeben,  wenn  die  bisherigen  Mittel  nicht  zahlreich 
oder  überragend  sind. 

Dieser  Gedankengang  stimmt  mit  dem  überein,  was 
ich  an  anderer  Stelle10!  eingehend  dargelegt  habe.  Es 
genügt,  darauf  zu  verweisen. 


3.  Schliefslich  roch  ein  Einwand  Wirths71)  gegen 
die  Notzlichkeitsthcorie: 

Der  Grad  der  Nützlichkeit  sei  ein  zu  un- 
sicherer Faktor.  „Die  Gröfsc  der  Nützlichkeit  wird 
mit  verschiedenen  Ausdrücken  bezeichnet:  erheblich, 
wesentlich,  wichtig.  Es  gibt  aber  keinen  Anhaltspunkt, 
um  verschiedene  Falle  einheitlich  zu  beurteilen,  vielmehr 
entscheidet  in  jedem  einzelnen  Falle  das  Gefühl.  Diese 
Gröfsc  der  Nützlichkeit  ist  also  ein  flufserst  unsicherer 
Faktor  hei  der  Bemessung  der  Erfindungshöhe  nach  der 
Nützlichkeit.“ 

Wirth  hat  die  Schwierigkeiten,  die  sich  bei  der 
Handhabung  des  Weltmaßstabes  herausstellcn,  in  Be- 
tracht gezogen.  Er  sagt:7-')  „Die  wahre  Frage  lautet: 
welches  ist  der  Unterschied  oder  die  Unterschiede 
zwischen  einer  Konstruktion  und  einer  Erfindung  und 
wie  sind  sie  zu  beweisen?  Die  beiden  Kragen  hangen 
zusammen.  Ein  an  sieh  richtiger  Unterschied  oder  auch 
ein  Erfindungsbcgriff,  dessen  Vorhandensein  sich  in  einem 
Gerichts-  oder  Verwaltungsverfahren  mit  den  hier  zti- 
gangigen  Beweismitteln  nicht  im  Einzelfall  feslstc-llen 
liefse,  wäre  praktisch  unbrauchbar,  wie  richtig  er  auch 
rein  abstrakt  sein  könnte.“  An  anderer  Stelle71)  will 
dagegen  Wirth  streng  zwischen  Rechtsfrage  und  Be- 
weisfrage  unterscheiden:  „Diese  Punkte  gehören  alle  in 
das  Beweisverfahren  und  nicht  zu  einer  Begriffsfesl- 
stcllung  der  Erfindung." 

Noch  ein  ander«  r Widerspruch.  Die  Schwierigkeit, 
die  Tätigkeit  psychologisch  auf  ihren  erfinderischen 
Charakter  zu  prüfen,  meint  Wirth M),  fallt  ganz  weg, 
wenn  man  die  Beweislast  umkehrt.  Wirth  sieht  solche 


K,f  Blatt  far  Patent-,  Muster-  und  Zeichenwesen,  Bd.  XI,  S.  181. 
Meine  Beitrage  zur  Lehre  von  der  Patentfähigkeit,  S.  2l9f. ; 
meine  Sammlung  industricrechüiclier  Abhandlungen,  Bd.  II,  S.  I42lf. 
Aulscr  der  dort  zitierten  Literatur  zu  vcrgl.  noch  v.  Bdhm-Uawcrk 
Positive  Theorie  des  Kapitales,  S.  141  ff.;  Oswalt,  Vorträge  Ober 
Wirtschaft!.  Grundbegriffe,  S.  5,  S.  22IL,  S.  77;  Andr.  Voigt  in  der 
Zeitschrift  fär  Volkswirtschaft,  Sozialpolitik  und  Verwaltung,  Bd,  XV, 
S,  627ff.:  Effert«,  Arbeit  und  Boden,  2.  Aufl.,  Bd.  I,  S.  138«.; 
Brentano,  Der  Unternehmer,  S.  9tf. 

"*•  Gewerblicher  Rechtsschutz  und  Urheberrecht,  Bd.  XI,  S.  60. 
7ii  Gewerblicher  Rechtsschutz  und  Urheberrecht,  Bd.  XI,  S.  80. 
"*•<»  Ebenda,  S.  72. 
wl  Ebenda,  S.  67  f. 


Umkehrung  der  Beweislast  für  selbstverständlich  an, 
was  die  Entstehung  der  Erfindung  anlangt.  Dagegen 
bemängelt  er  sie,  wenn  die  Anhänger  der  Erfolgs- 
prüfung sich  auf  sie  berufen.  Er  sagt:”)  „Die  Neuheit 
kann  sicher  festgestellt  werden,  ihre  Prüfung  mufs  mit 
einem  glatten  Ja  oder  Nein  enden.  Dafs  diese  Strenge 
bei  dem  Erfolg  nicht  durchführbar  ist,  hat  mau  oft  ge  - 
fühlt und  kam  dazu,  sich  mit  dem  Nichtausgcschlossenscin 
des  Erfolges  zu  begnügen,  das  heifst  juristisch:  bei  non 
lique  pro  reo,  hier  für  den  Anmelder,  und  heifst  praktisch: 
Verzicht  auf  die  Erfolgprüfung  bis  auf  Ausnahmefalle. 
Das  hat  man  so  aber  nicht  zugeben  wollen.“ 

Die  Dinge  liegen,  und  zwar  gleichviel,  welcher 
Erfindungsmalsstab  zur  Anwendung  kommt,  wie  folgt. 

Zunächst  im  allgemeinen.7") 

Der  Gesetzgeber  kann  bei  Fixierung  des  Tat- 
bestandes, an  welchen  er  die  Kechtswirkung  knüpft,  in 
gewissem  Malse  Tatbestandselcmente  vermeiden,  deren 
Feststellung  besondere  Schwierigkeit  verursacht. 

Die  rechtsanwendcndc  Behörde  hat  sich  an  den 
Tatbestand  zu  hallen,  wie  ihn  der  Gesetzgeber  fest- 
gelegt  hat.  Es  jjeht  nicht  an,  dafs  sie  an  dessen  Stelle 
einen  anderen  Tatbestand  wühlt,  der  fiir  die  Recht- 
sprechung leichter  zu  handhaben  ist. 

Es  ist  möglich,  dafs  der  Behörde  (Untersuchungs- 
prinzip, Offizialmaxime),  es  ist  möglich,  dafs  der  Partei 
(Verhandlungsprinzip)  die  Beibringung  des  relevanten 
Tatsachen-  und  Beweismaterials  obliegt.  (Frage  nach 
der  formellen  Bcwcislast.) 

Wie  aber  dann,  wenn  die  Wahrheitserforschung, 
gleichviel,  ob  sie  der  Behörde  oder  der  Partei  obliegt, 
zu  keinem  Ergebnisse  führt,  wenn  weder  das  Sein  noch 
das  Nichtsein  der  maßgebenden  Tatsache  feststellbar 
ist?  (Frage  nach  der  materiellen  Beweislast).  Die 
Antwort  kann  lauten:  es  ist  zu  ungunsten  der  Partei, 
welche  die  Tatsache  geltend  macht,  zu  entscheiden  (die 
materielle  Beweislast  trifft  die  Partei);  die  Antwort  kann 
aber  auch  lauten:  cs  ist  zu  gunsten  der  Partei,  welche 
die  Tatsache  gellend  macht,  zu  entscheiden  (die  materielle 
Beweislast  trifft  die  Behörde  bezw.  den  Gegner).  Mit 
anderen  Worten:  die  Beweislast  kann  so  verteilt  sein, 
dafs  die  Tatsache  beweisbedürftig  ist,  oder  so,  dafs  das 
Gegenteil  bewiesen  werden  muß. 

In  Anwendung  auf  den  vorliegenden  Fall: 

Das  Patentamt  untersteht  der  Offizialmaxime,  es  hat 
die  Patentfähigkeit  eingehender  Erörterung  und  sorg- 
fältiger Prüfung  zu  unterziehen”);  erst  wenn  trotz  dieser 
Bemühungen  die  Patentfähigkeit  zweifelhaft  bleibt,  ist 
zu  gunsten  des  Patentsuchers  zu  entscheiden.  Von 
einem  Verzicht  auf  die  Erlolgsprüfung  im  Sinne  der 
herrschenden  Meinung  seitens  des  Patentamtes  kann 
also  ebenso  wenig  die  Rede  sein,  wie  von  einem  Verzicht 
aui  die  Schwierigkeitsprüfung  im  Sinne  Wirths. 

Gleichviel  welcher  Maßstab  zur  Anwendung  kommt, 
immer  hat  das  Patentamt  mit  allem  Eifer,  mit  aller 
Sorgfalt  zu  prüfen,  ob  die  Voraussetzungen  einer  Er- 
findung erfüllt  sind.  Ist  das  Ergebnis  trotz  solcher 
Prüfung  ein  non  liquet,  so  ist  die  Patentfähigkeit  zu 
bejahen. 

Wirth  betont  diese  Verteilung  der  materiellen 
Bcwcislast,  dagegen  ist  nichts  zu  sagen.  Allein  er 

Gewerblicher  RerhlstchuU  und  Urheberrecht,  Bd.  X,  S.  187. 

,l)  Mein  Recht  der  Erfindungen  und  der  Muster,  S.  409  f. 

73 1 BO  low,  Geständnis!  echt,  S.  236:  „Wenn  es  die  Erforschung 
und  Feststellung  der  wenn  auch  noch  so  schwer  und  unsicher  er 
grflndbarca  Wahrheit  gilt,  so  ist  doch  erforderlich  und  ganz  unum- 
gänglich, dafs  man  sich  überhaupt  bestrebt  und  so  vollständig, 
wie  es  eben  möglich  ist,  bemüht,  die  Wahrheit  zu  ermitteln  und 
zu  einer  eigenen  gewissenhaften  Entscheidung  zu  kommen,  oh  jener 
erreichbar  höchste  Grad  von  Wahrscheinlichkeit,  den  wir  Wahrheit 
nennen,  erreicht  ist  oder  nicht.'  Weber  in  Sch  mollers  Jahrbuch, 
Bd.  30,  1906,  S.  119:  „Die  fOr  unsere  Erkenntnisse  erreichbare 
Objektivität  aber  wird  nur  erreieht,  wenn  kein  Mittel  vorbereitender 
Wertungen  und  vorbereitender  logischer  Arbeit  vor  der  endgültigen 
Entscheidung  unbenutzt  bleibt,  wenn  vorher  alles  Material  aus  Vor- 
entscheidungen, aus  verwandten  Gesetze »stellen,  sowie  aus  der 
Eigenart  des  konkreten  Falls  gewissenhaft  gesammelt  und  gesichtet 
wird.  Gerade  wenn  die  Wage  schwankt,  ist  wohl  der  eine  oder 
der  andere  noch  unbeachtet  geblichene  „Gesichtspunkt'  geeignet, 
die  schon  in  Aussicht  genommene  Entscheidung  in  ihr  Gegenteil  zu 
verkehren.“ 
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erweckt  «len  Eindruck,  als  ob  aufscr  ihm  und  Damme 
noch  niemand  die  Verteilung  der  materiellen  Beweislast 
zu  gunsten  des  Patentsuchers  geltend  gemacht  habe; 
dem  gegenüber  darf  ich  wohl  auf  meinen  vor  Jahren 
erschienenen  Aufsatz  über:  „Prüfung  und  Beweis  im 
Patenterteilungsverfahren“  **)  hinweisen.  UnJ  weiter: 
Wirth  operiert  mit  der  Beweislastverteilung  so,  als  ob 
sie  nur  seiner  Schwierigkeitstheorie,  nicht  aber  auch 
der  Kortschrittstheorie  zu  gute  komme;  das  ist  eine  un- 
begründete Einseitigkeit. 

VI. 

I.  Was  setzt  Wirth  an  die  Stelle  der  von  ihm 
bekämpften  Nützlichkeit? 

Wirth”!  vertritt  die  Ansicht,  „dafs  weder  die 
Prüfung  der  Nützlichkeit,  noch  die  der  Gcistrcichigkeit 
der  fertigen  Erfindung  entscheiden  sollte,  sondern  dafs 
vielmehr  die  in  richtigem  Beweisverfahren  durchzu- 
führende — Eigenart  der  schöpferischen  Tätig- 
keit als  Mnfsstah  vorzuziehen  ist.“ 

Wirth**)  nennt  diesen  letzten  Mafsstab  auch 
Schwierigkeit,  spricht  von  Phantasieerzeugung 
und  das  Geistreiche  nennt  er  auch  sinnreich,  eigenartig. 

Das  Verhältnis  zwiehen  Schwierigkeit  und 
Gcistrcichigkeit  formuliert  Wirth*')  so: 

Die  geistvolle  Erfindung  sei  eine  Unterart  der 
schwierigen  Erfindung.  Beide  hingen  psychologisch 
zusammen.  Wenn  der  geistreiche  Gedanke  am  Schlüsse 
eines  einzigen  Denkaktes  stehe,  sei  kein  Unterschied 
vorhanden.  Solcher  zeige  sich  aber,  wenn  eine  lange, 
schwierige  Gedankenreihe  zu  einem  sehr  einfachen  und 
unscheinbaren  Ergebnissen  führe.  Weiter**): 

„Das  Prädikat  sinnreich  läfst  sich  im  eigentlichen 
Sinne  nur  auf  Menschenwerk  anwenden.  Nur  wenn 
die  Begründung  der  Erfindungshöhe  in  einem  von  dem 
Menschen  geschaffenen  Gedanken  beruht,  kann  die 
Erfindung  sinnreich  sein.  Nicht,  wenn  sie  auf  der 
Erkenntnis  einer  in  der  Natur  von  jeher  vorhandenen 
Stoffeigenschaft  oder  Beziehung  besteht.“ 

Es  gäbe  verschiedene  Arten  von  Erfindungen: 
a)  die  analytische  Erfindung,  sic  beruhe  auf  neu 
erkannten  Körpereigenschaftcn,  die  nach  ihrer  Erkenntnis 
mit  blofser  Fachkunst  nutzbar  gemacht  würden,  sie 
bringe  eine  Vermehrung  unserer  Naturerkenntnis; 

Mein  Recht  der  Fitindiingcn  und  der  Muster,  S.  409  <T. 

Gewerblicher  Rechtsschutz  und  Urheberrecht,  Bd.  XI,  S.  57. 

Mitteilungen  vom  Verbände  deutscher  Patentanwälte,  Bd.  VII, 

S.  5 ft'. 

h,J  Gewerblicher  Kcchtsscliutr  und  Urheberrecht,  Bd.  XI,  S.  68. 

*■’)  Ebenda,  S.  84. 


b)  die  synthetische  ■Erfindung,  sie  beruhe  auf 
einer  von  Menschen  allein  geschaffenen  neuen  Kon- 
stellation von  Bedingungen,  unter  w eichen  alt  bekannte 
Naturgesetze,  Körpereigenschaftcn  und  Beziehungen 
wirkten,  sie  sei  eine  neue  Folgerung  aus  vorhandener 
Wissenschaft. 

ln  beiden  Fällen  liege  Schwierigkeit  vor,  von  Sinn- 
rcichigkeit  könne  man  aber  im  Falle  a nicht  sprechen. 

Später  hat  Wirth  den  Unterschied  zwischen 
Schwierigkeit  und  Gcistrcichigkeit  nicht  mehr  sonderlich 
betont.  Er  sagt"*):  Ich  habe  darauf  hingewiesen,  dafs 
die  der  Phantasie  entsprungene  Neuerung  in  der  Regel, 
freilich  nicht  immer,  etwas  besonders  Eigenartiges,  In- 
dividuelles, Sinnreiches  ist.  Wenn  also  auch  dem 
Begriffe  nach  die  Prüfung  auf  Phantasieschöpfung  und 
Eigenartigkeit  ganz  verschieden  erscheint,  sc»  kann  die 
letztere  nicht  verworfen  werden,  wenn  man  die  crstcrc 
anerkennt,  weil  in  der  Wirklichkeit  beide  Eigenschaften 
notwendig  Zusammenhängen,  sodafs  man  beinahe  sagen 
kann:  die  Definition  der  Erfindung  als  einer  Phantasie- 
schöpfung ist  die  genetische  Definition  der  eigenartigen 
Erfindung." 

Terminologisch  will  mir  nicht  gefallen,  dafs  Wirth 
das  Sinnreiche  auch  eigenartig  nennt.  Darin  liegt  eine* 
Abschwächung  des  Begriffes  sinnreich.  Das  Sinnreiche 
verblafst,  wenn  es  blos  eigenartig  zu  sein  braucht,  so, 
dafs  schliefslich  nicht  viel  mehr  als  die  Neuheit  übrig 
bleibt.  Wirth  will  doch  aber  gerade  feststcllcn,  wo- 
durch sich  die  Erfindung  von  der  blofsen  Neuerung 
unterscheidet.  Und  da  weiter  die  Kennzeichnung  der 
Erfindung  als  Phantasicsehöplung  regelmflfsig  nicht  mehr 
besagen  soll  als  der  Hinweis  auf  die  Eigenartigkeit  der 
Erfindung,  so  werden  auch  die  Anforderungen,  die  an 
eine  Phantasieschöpfung  zu  stellen  sind,  mehr  als  zu- 
lässig herabgestimmt.  Terminologische  Ungenauigkeiten 
haben  die  Gefahr  sachlicher  Unrichtigkeit  im  Gefolgt-; 
wie  wir  sehen  werden,  ist  Wirth  dieser  Gefahr  nicht 
entgangen. 

Dafs  die  Erfindung  als  Phantasie Schöpfung  etwas 
Individuelles  ist,  ist  richtig  in  dem  Sinne,  dafs  sie  einem 
Individuum  ihren  Ursprung  verdankt;  es  wäre  indofs 
unrichtig,  wenn  man  von  der  Schöpfung  verlangen 
wollte,  dafs  sie  ihrem  Inhalte  nach  die  Individualität 
des  Urhebers  zum  Ausdrucke  bringt/') 

h,l  Mitteilungen  vom  Verbände  deutscher  Patentanwälte,  Bd.  VII, 

S.  6. 

***)  Zu  vergl.  diese  Annalen,  Nr.  713,  Bd.  60,  S.  98. 

(Forts,  lolgt.) 


Verschiedenes 


Elektrischer  Bahnbetrieb.  Wie  die  Tageszeitungen 
berichten,  wird  sieh  eine  Studien-Kommission  unter  Führung 
des  Dezernenten  für  die  Einführung  des  elektrischen  Bahn- 
betriebes, Geh.  Baurals  Wittfeld,  Vortragenden  Rates  im 
Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten,  nach  den  Vereinigten 
Staaten  begeben,  um  dort  über  die  wichtigsten  amerikanischen 
Vollbahncn  und  die  mit  dem  elektrischen  Betrieb  bisher 
gemachten  Erfahrungen  Informationen  zu  sammeln.  Es  soll 
u.  a,  auch  die  erste  in  Amerika  elektrisierte  Votlhahn, 
Baltimore  - Washington  — Auapolis,  besucht  werden,  bei 
welcher  der  Einphasen  - Wechselstrom  zur  Anwendung 
gelangt;  die  Strecke  ist  75  km  lang,  sie  wird  mit  einer 
Geschwindigkeit  bis  zu  75  km  in  der  Stunde  befahren.  Man 
wird  nicht  fehlgehen,  wenn  man  diese  Studienreise  mit  der 
bevorstehenden  Elektrisierung  der  Berliner  Stadt-  und  Vorort- 
bahnen in  Verbindung  bringt,  lür  welche  die  Eisenbahn- 
direktion Berlin,  infolge  eines  Erlasses  des  Ministers  Breitcn- 
bach,  demnächst  Spezialpläne  ausarbeiten  wird. 

Prcisauaachreiben  der  Molorluftschiff-Studicngescllscbaft. 
Aus  dem  Preisausschreiben,  mit  dein  sich  die  deutsche  Motor- 
luftschiff-Studiciigesellschalt  an  die  interessierten  industriellen 


Kreise  wegen  Konstruktion  eines  Motors  für  lenkbare  Luft- 
schiffe wendet,  teilen  wir  nachstehend  die  hauptsächlichsten 
Bedingungen  mit. 

1.  Zugelassen  werden  Motoren  deutschen  Ursprungs 
von  20  PS.  an. 

2.  Die  Motoren  müssen  in  betriebsfähigem  Zustande 
angeliefert  werden  und  mit  allen  zu  der  vorzunehmenden 
Prüfung  nötigen  Einrichtungen  einschliefslich  Werkzeug  und 
Ersatzteilen  versehen  sein.  Für  Bedienung  und  Anwerfen 
des  Motors  inufs  ein  Mann  genügen,  den  die  Firma  zu 
stellen  hat. 

3.  Die  Prüfung  wird  »ich  auf  die  Feststellung  der  tat- 
sächlichen Kraftleistung  durch  Abbremsen  und  der 
Zuverlässigkeit  des  Ganges  während  eines  Dauerbetriebes 
von  10  Stunden  erstrecken. 

Die  Prüfung  der  Motoren  wird  in  folgender  Weise 
vorgenommen:  Die  Eichung  der  Gleichstromdynamomaschinen 
erfolgt  durch  Bestimmung  der  Einzclvcrlustc  für  verschiedene 
Tourenzahlen.  Die  Messung  des  Brennstoffes,  des  Oelcs  und 
des  Wassers  erfolgt  durch  Gewichtsbestimmung.  Der 
gesamte  verbrauchte  Brennstoß  wird  einmal  für  die  Dauer 
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des  Versuchs  festgcstellt,  ferner  werden  wahrend  der  Dauer 
des  Versuchs  verschiedene  Kontrollmessungen  angestellt  durch 
Ermittelung  der  Zeit,  in  der  ein  bestimmtes  Quantum  des 
Brennstoffes  verbraucht  wird. 

Die  Prüfung  selbst  wird  durch  zwei  Ingenieure  er- 
folgen, die  ihrerseits  von  Mitgliedern  der  Kommission  kon- 
trolliert werden. 

Kalls  zum  Betriebe  der  Motoren  Benzin  verwandt  wird, 
so  wird  dieses,  und  zwar  mit  einem  Gewicht  von  680  bis  700, 
von  der  Motorlultschifistudiengescllschaft  kostenfrei  geliefert. 
Werden  andere  Brennstoffe  verwandt,  so  sind  diese  seitens 
der  Lieferanten  auf  eigene  Kosten  zu  stellen.  Diesen  wird 
derjenige  Betrag  vergütet,  der  dem  Verbrauch  an  Benzin 
entsprechen  würde. 

4.  Als  Gewicht  des  Motors  ist  anzusehen:  das  Gewicht 
des  Motors  selbst  mit  Tragfüfsen  und  allen  zu  seinen  ordnungs- 
mäfsigem  Betriebe  erforderlichen  Einrichtungen  einschliefslich 
.Schwungrad  und  Kuppelungsflansch,  Einrichtung  für  Ver- 
sagung, Regulierung  usw.,  Zündapparate  sowie  die  zu  deren 
Betrieb  etwa  erforderlichen  Akkumulatoren,  Spulen  usw.,  die 
so  bemessen  sein  müssen,  dafs  sie  für  das  Anderthalbfache 
der  verlangten  Betriebszeit  ausreichen,  ferner  die  Kühl- 
einrichtung  mit  allen  Zubehörteilen,  die  zu  deren  Betrieb 
erforderlich  sind,  zum  Beispiel  Ventilatoren  und  deren  An- 
trieb, wobei  die  Kühleinrichtung  so  bemessen  sein  tiiufs,  dafs 
sie  ohne  Nachfüllung  von  Kühlwasser  für  einen  dreistündigen 
Betrieb  ausreicht  (falls  Wasserkühlung  verwandt  wird)  sowie 
deren  erstmalige  Wasserfüllung,  ferner  das  über  den  drei- 
stündigen Betrieb  (das  heifst  die  erste  Füllung)  für  die  ver- 
langte Versuchszeit  erforderliche  Kühlwasser  samt  den  zum 
Aufbewahren  erforderlichen  Behältern,  deren  jeder  mit 
20  Liter  Inhalt  anzunehmen  ist,  und  deren  Gewicht  mit  je 
2 Kilogramm  angesetzt  wird,  ferner  der  Oelbehilter  mit  dem 
für  die  verlangte  Versuchszeit  erfordei  liehen  Quantum  Öel, 
wobei  der  Hauptbehälter  für  5 Stunden  ausreichend  sein 
imifs;  das  darüber  hinaus  erforderliche  Quantum  Ol-I  wird 
gleichfalls  in  20  Liter-Kannen  untergebracht  und  in  gleicher 
Weise  wie  Benzin  und  Wasser  gerechnet. 

5.  Die  Preisfestsetzung  erfolgt  auf  Grund  der  unter 
Ziffer  4 beschriebenen  Gewichtsfeststellungen  und  auf  Grund 
des  über  die  Prüfung  geführten  Protokolls,  jedoch  wird  nicht 
lediglich  das  unter  Einrechnung  des  Vcrbrauchsmaterials  pro 
durchschnittlich  geleistete  effektive  Plerdekraft  ermittelte 
Gewicht  zugrunde  gelegt,  da  hierbei  die  kleineren  Motoren 
zu  ungünstig  abschneiden  würden. 

Die  Bewertung  erfolgt  vielmehr  in  folgender  Weise: 

Es  werden  die  Gesamtgewichte  für  Motoren  und  Mate- 
rialien nach  Ziffer  4 als  Ordinatcn  der  obgebremsten  Pferde- 
kräfte für  alle  Motoren  aufgetragen,  und  es  wird  zwischen 
den  so  erzielten  Punkten  unter  Aufscraclitlassung  einzelner 
abnorm  liegender  Punkte  eine  mittlere  Gerade  hindurch- 
gelegt,  derart,  dafs  die  Summe  der  Abstände  der  einzelnen 
Punkte  von  der  Geraden  ein  Minimum  wird.  Unter  sonst 
gleichen  Verhältnissen  wird  als  bester  Motor  dann  derjenige 
angesehen,  dessen  Punkt  relativ  am  niedrigsten  unter 
dieser  Geraden  sich  befindet. 

6.  Die  Motoren  sind  bis  zum  1.  April  1908  auf  dem 
Uebungsplatzc  der  Motorluftschiff  - Studiengesellschaft  in 
Reinickendorf- West  anzuliefern. 

Den  Konkurrenten  ist  cie  Teilnahme  an  allen  Ver- 
suchen freigestellt. 

Für  Preise  stehen  insgesamt  20  000  Mark  zur  Ver- 
fügung. 

Ferner  wird  noch  verlangt,  dafs  der  Motor  für  das 
Militärluftschiff  einen  zehnstündigen  Dauerbetrieb  gewähr- 
leistet, also  ganz  erheblich  mehr,  als  selbst  unser  neues 
lenkbares  Luftschiff  zu  leisten  vermag,  ziemlich  das  Dreifache 
an  Betriebsdauer  der  bisherigen  französischen  und  deutschen 
Ballons.  Auch  auf  die  Gleichmäfsigkeit  des  Ganges  ist  natur- 
gemäfs  grofser  Wert  gelegt,  und  es  ist  nur  eine  geringe  Ab- 
weichung von  höchstens  5 pCt.  nach  oben  und  unten  für  den 


f einmal  festgesetzten  Wert  der  Tourenzahl  gestattet,  die 
eine  möglichst  sich  gleichbleibende  sein  soll.  Interessant  ist 
auch  die  Anforderung  an  den  Luftschiffmotor,  dafs  er  nach 
vollendeter  Dauerprüfung  durch  eine  zweimalige  „Leerlauf- 
probe“  beweisen  soll,  dafs  er  bei  einseitiger  Hochstellung 
des  Motors  je  eine  halbe  Stunde  lang  unter  einem 
Winkel  von  20  Grad  zur  Längsrichtung  des  Motors  gegen 
die  Horizontale  zu  arbeiten  vermag,  ohne  stehen  zu  bleiben. 

Das  Preisgericht  besteht  aus  den  Herren  Geheimer 
Regicrungsrat  Professor  Dr.  A.  Slaby,  Professor  Dr. 
Klingenberg,  Major  Grofs,  Hauptmann  v.  Kehler,  Pro- 
fessor Lutz  und  Major  v.  Parseval. 

Ist  ein  Architekt  ein  „Kunstf ewerbetreibender“  7 ln 

einem  Prozesse,  den  ein  Architekt  auf  Honorierung  von 
Bauzeichnungen  und  auf  Vergütung  sonstiger,  mit  der 
Vorbereitung  eines  Baues  zusammenhängender  Geschäfte 
gegen  seinen  Auftraggeber  angestrengt  hatte,  machte  der 
Gegner  den  Einwand  der  Verjährung,  indem  er  sich  auf  § 196 
Absatz  1,  Zilf.  1,  bezw.  auf  § 196,  Absatz  2 des  Bürgerl. 
i Gesetzb.  berief,  wonach  die  Ansprüche  der  Kaufleutc, 
Fabrikanten,  Handwerker  und  derjenigen,  welche  ein  Kunst- 
gewerbe betreiben,  in  zwei  bezw.  vier  Jahren  verjähren. 

Während  sich  das  Landgericht  dieser  Auffassung  anschlofs, 
hat  das  Oberlandesgericht  Hamburg  sie  als  irrig  bezeichnet 
und  dahin  erkannt,  dafs  in  Fällen  der  in  Rede  stehenden  Art 
lediglich  die  dreifsigjährige  Verjährungsfrist  des  § 195  des 
Bürgl.  Gesetzb.  in  Anwendung  zu  bringen  sei.  Der  § 196, 
Absatz  I,  Ziff.  I,  spreche  nur  von  den  Ansprüchen  einer 
Gruppe  von  Gewerbetreibenden,  bei  denen  — wenn  sie  auch 
nicht  stets  Kaufleute  im  Sinne  des  Handelsgesetzbuchs  sind, 
und  wenn  die  Ansprüche  auch  nicht  immer  die  Gegenleistung 
für  gelieferte  Waren  betreffen  — doch  ein  der  Kaufmann- 
schaft verwandter  Betrieb  vorliegt,  und  bei  denen 
eine  wie  auch  immer  geartete  Befassung  mit  Waren  — d.  h. 
mit  Gegenständen  des  Verkehrs,  die  nicht  blofs  als  Einzel- 
gegenstände  eine  Rolle  spielen,  sondern  stets  als  zu  einer 
Gruppe  gleicher  oder  ähnlicher  Gegenstände  gehörig  in 
Betracht  kommen  - charakteristisch  ist.  Unter  diesem 
Gesichtspunkte  ist  auch  der  Begriff  der  mitaufgczählten 
„Kunstgewerbetreibenden“  aufzufassen,  denn  im  gewöhn- 
lichen Leben  versteht  man  unter  Kunstgewerbetreibenden 
Leute,  die  Gebrauchsgegenstände,  hauptsächlich  solche  beweg- 
licher Art,  unter  Aufwendung  einer  die  gewöhnliche  Fertig- 
keit der  Handwerker  übersteigenden  Geschicklichkeit  und 
eines  auf  höherer  Stufe  stehenden  Geschmacks  hersteilen 
oder  bearbeiten,  ohne  doch  eigentlich  schaffende  Künstler 
zu  sein.  Alle  diese  Voraussetzungen  treffen  indefs  auf  den 
Architekten  nicht  zu.  Seine  Tätigkeit  ist  mit  derjenigen 
des  Kaufmannes  wenig  verwandt.  Er  hat  fast  aussehliefslich 
mit  unbeweglichen  Sachen  zu  tun,  und  seine  Arbeiten  sind 
in  der  Regel  nicht  auf  mehrfache  Wiederholungen  berechnet, 
sie  haben  nicht  im  Geringsten  etwas  Warenmäfsiges  an  sich. 
Weiterhin  ist  auf  die  Ansprüche  des  Architekten  auch  keine 
andere  Nummer  des  § 196  des  Bürgerl.  Gesetzb.  in  Anwen- 
dung zu  bringen.  Denn  während  von  den  Unterriclitsanstalten, 
den  Lehrern,  Aerzten,  Rechtsanwälten  und  Notaren  die  Rede 
ist,  werden  die  Architekten  und  Ingenieure  ausdrücklich  nicht 
erwähnt.  Das  mufs  aber  als  durchaus  gerechtfertigt  erscheinen, 
wenn  man  bedenkt,  dafs  eine  gar  zu  schnelle  Verjährbarkeit 
der  diesen  Personen  zustehenden  Ansprüche,  deren  Verwirk- 
lichung sich  ihrer  Natur  nach,  z.  B.  infolge  von  Bauhinder- 
nissen, leicht  durch  Jahre  hinziehen  kann,  gar  nicht  einmal 
als  im  Vcrkelirsintcrcssc  liegend  bezeichnet  werden  kann. 

(Gerichts-  und  Verwaltungs-Korrespondenz.) 

Roheisenerzeugung  in  Deutschland  und  Luxemburg. 
Nach  den  Ermittelungen  des  Vereins  deutscher  Eisen-  und 
Stahlindustricller  betrug  die  Roheisenerzeugung  in  Deutsch- 
land und  Luxemburg  während  des  Monats  Mai  1907  ins- 
gesamt 1094  314  t gegen  1060  740  t im  Mai  1906  und 
| 1077  703  t im  April  dieses  Jahres. 

Die  Erzeugung  verteilte  sich  auf  die  einzelnen  Sorten 
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wie  folgt,  wobei  in  Klammern  die  Erzeugung  für  Mai  1906 
angegeben  ist: 

Giefsereiroheisen  116006  (179  277)  t,  Bessemerroheisen 
39  423  (45  295)  t,  Tlwmasroheisen  729  602  (683  829)  t,  Stahl- 
und  Spiegcleiscn  82319  (79459)  t und  Puddelroheisen  66  964 
(72  880)  t.  


Geschäftliche  Nachrichten. 

Quecksilberdampflampen.  In  Paris  sind  Quecksilber- 
dampflampen der  Westinghouse  Elcctricitflts-A.-G.  Berlin  in 
grofser  Anzahl  zur  Einfahrung  gelangt.  Der  Salon  d'Auto- 
mobile  zeigte  den  überraschend  schönen  Effekt,  welcher  durch 
den  Kontrast  der  Lichtfarben  von  Quecksilberdampf-  und 
Glühlampen  hervorgerufen  wird.  Die  grofse  Oper  beleuchtet 
ihre  Loggien,  der  Automobilklub  seine  Terrasse  und  die 
Orleansbahn  ihren  Bahnhof  mit  Cooper  He witt- Lampen. 
Diese  Lampe  scheint  eine  ausgezeichnete  Effektlampe  darzu- 
stellen  und  eignet  sich  insbesondere  für  die  Beleuchtung  von 
hohen  hallenförmigen  Raumen.  Es  empfiehlt  sich,  die  eigen- 
artige Verfärbung  durch  das  Quecksilberdampflicht  durch 
Anbringung  von  Glühlampenwandarmen  in  etwa  2 m Höhe 
zu  kompensieren.  (Vergl.  „Elektrotechnik  und  Maschinenbau*, 
Zeitschrift  des  Elektrotechnischen  Vereines  Wien,  vom 
20.  1.  07.)  


Personal-Nachrichten. 

Deutsches  Reich. 

Ernannt:  zu  ständigen  Mitarbeitern  beim  Kaiser). 
Patentamt  die  Dipl. -Ing.  Josef  Gwosdz  und  Adolf  Witt,  die 
Ingenieure  Georg  Löser,  Karl  Vogt,  Paul  Hoffmann,  Julius 
Barth,  Carl  Bahro.  Felix  Hoffmann,  der  Physiker  Dr.  Gustav 
Niederachulte,  die  Chemiker  Dr.  Friedrich  Schotilftnder  und 
Dr.  Adolf  Meusser  und  der  staatlich  geprüfte  Bauführer 
Johannes  Menzel; 

zum  Obcrtelegrapheningenicur  im  Rcichspostamt  mit 
dem  Range  eines  Rats  vierter  Klasse  unter  Verleihung  des 
Charakters  als  Baurat  der  Postbauinspektor  Lerche. 

Preufsen. 

Ernannt:  zu  Reg.-Baumcistcrn  die  Reg.-Bauführer  des 
Maschinellbaufaches  Koni  ad  Kutzner  aus  Chabierow,  Gouvern. 
Knlisch  (Rufsland)  und  Otto  Ebelt  aus  Berlin. 

Bei  gelegt:  das  Prfldikat  Professor  dem  Privatdozenten 
an  der  Technischen  Hochschule  in  Berlin  Dr.  Artur  Binz. 

Geber  wiesen:  der  Eismbahn-Rauinspektor  Krohn,  bis- 
her bei  der  Eisenbnlmmaschineninspektion  I in  Essen  a.  d.  R., 
dem  Kgl.  Eisenbahn-Zentralamt  mit  dem  Wohnsitz  in  Essen 
a.  d.  R.  und  der  Reg.-Baumeister  des  Hnehbaufaches  Alber- 
mann der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in  Köln. 

Versetzt:  die  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektoren 
DUwabl,  bisher  in  Rastenburg,  als  Vorstand  der  Eisenbahn- 
betriebsinspektion 1 nach  Königsberg  i.  Pr.,  Hulsner,  bisher 
in  Angerburg,  als  Vorstand  (auftrw.)  der  Eisenbahnbctriebs- 
inspektion  nach  Kusicnburg,  Hermann  Sarrazin,  bisher  in 
Köln,  als  Vorstand  (auftrw.)  der  Eiscnhahnbctrichsinspcktion 
nach  Meiningen,  Kurt  Thiele,  bisher  in  Salzungen,  zur  Eisen- 
bahnbetriebsinspektion  nach  Eisenach  und  Schlott;  bisher  in 
Kassel,  nach  Berleburg  als  Vorstand  der  daselbst  neu 
errichteten  Eisenbahnbauabteilung,  sowie  der  Reg.-Baumeister 
des  Maschinenbaufaches  Dorenberg,  bisscr  in  Kassel,  zum 
Kgl.  Eisenbahn-Zentralamt  nach  Berlin. 

Die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Staats- 
dienste erteilt:  den  Reg.-Baumeistern  des  Maschinenbau- 
faches  Friedrich  Otto  in  Düsseldorf,  Julius  Möbius  in  Stettin, 
Oskar  Koch  in  Berlin  und  Karl  Büscher  in  Iserlohn. 

Bayern. 

Ernannt:  zum  Bauamtsassrssor  bei  dem  Strafscn-  und 
Flufsbaiinmte  Deggendorf  der  Reg.  • Baumeister  bei  der 
Obersten  Baubehörde  Karl  Fuchs  und  zum  Assessor  bei 


dem  Landbauamte  München  der  Reg.-Baumeister  Karl  Höpfel 
bei  dem  Landbauamte  Kempten. 

Verljehen:  der  Titel  und  Rang  eines  Kgl.  Bauamt- 
mannes  dem  ßauamtsassessnr  bei  der  Kgl.  Obersten  Bau- 
behörde Günter  Blumenlritt. 

Befördert:  zum  Regierungs-  und  Kreisbauassessor  für 
das  Landbaufach  bei  der  Kgl.  Regierung  von  Schwaben  und 
Neuburg  der  Bauamtsassessor  Alois  B&uml  in  München. 

Beige  geben:  dem  Kgl.  Wasserversorgungsbureau  der 
Reg.  • Baumeister  beim  Kgl.  Strafsen-  und  Flufsbauamtc 
München  Karl  Act. 

Beurlaubt:  auf  die  Dauer  der  Arbeiten  zur  Erweiterung 
des  Kaiser- Wilhelm-Kanals  unter  Beförderung  zum  Bauamt- 
mann der  Bauamtsassessor  Hermann  Krenzer  in  Deggen- 
dorf. 

Bestätigt:  als  Abteilungsvorstände  an  der  Kgl.  Techn. 
Hochschule  in  München  für  die  Studienjahre  1907  bis  1910 
die  ordentlichen  Professoren  Dr.  Sebastian  Finsterwaldcr 
für  die  allgemeine  Abteilung,  Ferdinand  Löwe  für  die  Bau- 
ingenicurabteilung,  Karl  Hocheder  für  die  Architekten- 
abteilung, Dr.  August  Föppl  für  die  Maschineningenieur- 
abteiiuug,  Dr.  Andreas  Lippe  für  die  chemische  Abteilung 
und  Dr.  Karl  Kraus  für  die  landwirtschaftliche  Abteilung. 

Sachsen. 

Ernannt:  bei  der  staatlichen  Hochbauverwaltung  der 
Regierungsbauführer  Neumann  zum  etatsmAfsigen  Rcg.-Bau- 
meistcr  bei  dem  maschinentechn.  Bureau  des  Finanzminist. 

zum  Kaiserl.  Kegierungsrat  und  Mitglied  des  Patentamtes 
der  Reg.-Baumeister  Wagler  beim  elektrischen  Bureau. 

Angestellt:  als  etatsmäfsige  Reg.-Baumeister  die  aufscr- 
etatsmäfsigen  Reg.-Bau  meist  er  Köhler  bei  der  Maschinen* 
inspektinn  Chemnitz  und  Zeuner  beim  Werkstfittenbureau. 

Versetzt:  die  BaurAte  Felge  bei  der  ßauinspektion 
Leipzig  I als  Bau-  und  Beiriebsinspektor  zur  Betriebsdirektion 
Leipzig  II,  Dietcch  beim  Baubureau  Zwickau  I zur  Bau- 
inspektion Leipzig  I und  Köhler  bei  der  Bauinspektion 
Annaberg  zur  Bauinspektion  Pirna,  die  Bauinspektoren 
Schindler  beim  Baubureau  Buchholz  zur  Bauinspektion 
Annaberg  und  Friedrich  Wilhelm  Müller  beim  Werkstätten- 
bureau zur  Maschineninspektion  Zwickau. 

Württemberg. 

Uebertragen:  dem  Oberbaurat  Eisenlohr  in  Stuttgart 
die  Stelle  eines  bautcchn.  Mitgliedes  des  Lehrerkonvents 
der  Akademie  der  bildenden  Künste. 

Baden. 

Ernannt:  zum  ordcntl.  Professor  der  Architektur  an 
der  Terhn.  Hochschule  in  Karlsruhe  der  Architekt  Professor 
Hermann  Billing  in  Karlsruhe. 

Hessen. 

Ernannt:  der  ordentl.  Professor  an  der  Techn.  Hoch- 
schule Heinrich  Walbe  für  die  Zeit  vom  1.  September  1907 
bis  31.  August  1908  zum  Rektor  der  Techn.  Hochschule 
und  der  Reg.-Baumeister  Ludwig  Pietz  aus  Darmstadt  zum 
Kreishauinspektor  des  Kreises  Worms. 

Hamburg. 

Ernannt:  der  Vorstand  der  Abteilung  für  Sielwescn 
Baurat  Merckel  von  der  I.  Sektion  der  Baudeputation  zum 
rrgclmftfsigen  Vertreter  des  Oberingenieurs. 

El  sa  fs- Lothringen. 

Ernannt:  zum  Kaiserl.  Reg.-  und  ßaurat  in  der  Ver- 
waltung von  Elsafs-Lothringen  der  Kreishauinspektor  ßaurat 
Freiherr  v.  Allhaus  in  Kolmar.  Derselbe  verbleibt  bis  auf 
weiteres  in  seiner  gegenwärtigen  Dienststellung. 


Gestorben:  die  Reg.-Baumeister  Hermann  Raache  in 
Kiel  und  Pahlisch  beim  Baubureau  Bühlau. 


SellulKfla,*  läe«  Hciaii.;« '•»»»  — llrw*  SicastM.  Urrl.ii  — Wranlwurtbclier  KciUkteur  Hr:iirr  H.n.mn.irr  ».  |>  I.  Glaat*. 

iJmck  iw  Cclxiulcr  Cnincru  Uerlin 
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Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin 

Versammlung  am  16.  April  1907 

Vorsitzender:  Herr  Ministerialdirektor  a.  D.  Wirklicher  Geheimer  Rat  Pr. *3^  Schroeder 
Schriftführer:  Herr  Geh.  Baurat  Diesel 
(Hierzu  Tafel  4) 


Vorsitzender:  M eine  Herren!  Die  Sitzung  ist  eröffnet. 
Bevor  wir  in  die  heutige  Tagesordnung  eintreten,  liegt 
mir  die  traurige  Pflicht  ob,  der  Verluste  zu  gedenken, 
die  der  Verein  durch  den  Tod  von  zwei  Mitgliedern 
erlitten  hat. 

Am  15.  Marz  starb  zu  Frcienwaldc  a.  d.  O.  eines  | 
unserer  ältesten  Mitglieder,  Herr  Geh.  Baurat  Theodor 
DOsterhaupt  im  81.  Lebensjahre.  Er  war  in  jüngeren 
Jahren  bei  dem  Bau  der  Bahn  von  Frankfurt  nach  Kreuz 
tätig  gewesen  und  gehörte  seit  dem  Jahre  1869  dem 
Verein  als  auswärtiges  Mitglied  an. 

Am  17.  Marz  wurde  nach  kurzer  Krankheit  Herr 
Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor  Fritz  Dircksen 
zu  Cöln  im  34.  Lebensjahre  dem  Vereine  durch  den 
Tod  entrissen.  Mit  ihm  verloren  wir  einen  sehr  hervor- 
ragenden, jungen  Fachmann,  dessen  hohe  Begabung 
und  unermüdliche  Arbeitsfreudigkeit  zu  den  besten  Hoff- 
nungen auf  besonders  grofse  Leistungen  berechtigten. 

Fritz  Dircksen  wurde  als  jüngster  Sohn  des  , 
namentlich  durch  die  Erbauung  der  hiesigen  Stadtbahn  I 
bekannten  Qberbaurats  Dircksen  im  Januar  1874  zu  . 
Elberfeld  geboren.  Schon  früh  zeigte  sich  seine  hervor-  i 
ragende  Begabung  für  die  technischen  Wissenschaften, 
die  verbunden  mit  rastlosem  Fleifse  ihn  befähigte,  alle 
für  die  Staatsanstellung  im  Baufache  vorgrschriehcncn 
Prüfungen  mit  Auszeichnung  zu  bestehen.  Als  Bau- 
führer erhielt  er  im  Wettbewerb  um  den  Schinkelpreis 
für  seine,  die  Umgestaltung  der  Bahnhofsanlagen  in 
Leipzig  betreffende  Arbeit  den  ersten  Preis.  Nach 
Ablegung  der  Baurneislerprüfung  wurde  er  in  den  | 
Fisenbahnabteilungen  des  Ministeriums  der  öffentlichen  j 
Arbeiten  bei  der  Prüfung  und  Festsetzung  der  Entwürfe  j 
für  eiserne  Brücken  beschäftigt.  Hierbei  hatte  er  j 
reichliche  Gelegenheit,  seine  reichen  Kenntnisse  auf 
diesem  Gebiete  zu  verwerten.  Daneben  unterstützte  er  j 
in  der  Technischen  Hochschule  den  Professor  Müller-  ] 
Breslau  in  seinen  Vorlesungen  und  Uebungen  und  fand 
auch  noch  die  Zeit  zu  wertvollen  schriftstellerischen 
Arbeiten,  lieber  seine  ausgedehnten  Studienreisen  auf 
dem  Kontinente,  in  England  und  Nordamerika,  sowie 
über  die  dabei  gesammelten  Erfahrungen  und  Beobach- 
tungen hat  Dircksen  ausführliche  Berichte  erstattet,  die  \ 
von  der  Gründlichkeit  seiner  Studien  vollwichtiges 
Zeugnis  ablegen.  Seit  1904  unserem  Vereine  angehörend, 
nahm  er  regen  Anteil  an  unseren  Verhandlungen. 
Vom  Jahre  1905  ab  war  Dircksen  in  Cöln  bei  dem  Bau 
der  dort  auszuführenden  neuen  Rheinbrücken  schöpferisch 
tätig.  Die  Vollendung  dieser  hervorragenden  Bauten 
hat  er  leider  nicht  mehr  erleben  können,  zu  früh- 
zeitig ist  er  mit  den  Hoffnungen,  die  wir  auf  ihn 
setzten,  ins  Grab  gesunken.  Ihm  sowohl,  wie  dem 
alteren  Fachgenossen,  der  kurz  vor  ihm  aus  dem  Leben 
geschieden,  werden  wir  ein  dauerndes  Andenken  be- 
wahren. Ich  bitte  Sie,  Sich  zu  Ehren  der  Entschlafenen 
von  Ihren  Sitzen  zu  erheben.  (Geschieht). 

Meine  Herren!  Der  Bericht  über  die  vorige  Sitzung 
liegt  hier  aus.  Etwaige  Einwendungen  bitte  ich,  bis 
zum  Schlufs  der  Sitzung  anzumelden. 

Aufser  den  für  die  Bibliothek  bestimmten  Werken, 
die  einzeln  bezeichnet  werden  (Redner  verliest),  sind  I 
Dankschreiben  cingcgangcn  für  die  an  den  Tode  stellen  I 
von  Mitgliedern  bewiesene  Teilnahme  von  der  Frau 
Geh.  Rat  Anna  Düsterhaupt  und  von  der  Frau 
Eisenbahnbauinspektor  Dircksen. 

Zur  Aufnahme  in  den  Verein  sind  angemeldet  | 
Herr  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor  Eugen  ! 
Umlauff,  eingeführt  durch  die  Herren  v.  d.  Bercken 
und  Seitgast;  der  Königl.  Regierungsbaumcistcr  Herr 
Max  Rumpf,  eingeführt  durch  die  Herren  Richard  und 
Wienecke.  Uebcr  die  Aufnahmegesuche  wird  in  der 
nächsten  Sitzung  die  Abstimmung  erfolgen.  — Heute 


haben  wir  abzustimmen  über  die  Aufnahme  des  Herrn 
Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor  Peter  Hilde- 
brandt, eingeführt  durch  die  Herren  Plock  und  Lent. 

Nun  bitte  ich  Herrn  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- 
inspektor Schlesinger,  uns  den  freundliehst  zugesagten 
Vortrag  über 

Die  Umgestaltung  der  Eisenbahnanlagen  zwischen 
Lehrte  und  Wunstorf 

halten  zu  wollen. 

Herr  Eisenbahn  • Bau  - und  Betriebsinspektor 
Schlesinaer:  Meine  Herren!  Vor  2 Jahren,  etwa  um 
diese  Zeit,  ist  eine  Umgestaltung  der  Bahnanlagen 
zwischen  Lehrte  und  Wunstorf  in  Angriff  genommen 
worden,  für  die  nach  den  Anschlägen  rund  47  Millionen 
Mark  erforderlich  sind.  Die  Arbeiten  werden  voraus- 
sichtlich erst  im  Jahre  1912  beendet  sein,  also  im 
ganzen  7 bis  8 Jahre  Bauzeit  in  Anspruch  nehmen. 
Aus  diesen  Zahlen  geht  hervor,  dafs  es  sich  um  ein 
grösseres  Werk  handelt. 

Vorhandene  Bahnanlagen. 

Vor  näherem  Eingehen  auf  den  Umgestaltungsplan 
und  seine  Entstehung  dürfte  eine  kurze  Beschreibung 
der  z.  Z.  vorhandenen  Bahnanlagen  am  Platze  sein. 
An  die  Teilstrecke  Wunstorf— Lehrte  der  zweigleisigen 
Bahn  Köln— Berlin  schließen  an 

in  W'unstorf  die  zweigleisige  Bahn  von  Bremen 
und  weiter  westlich  in  Haste  die  eingleisige 
Nebenbahn  von  Weetzen  (Deisterbahn), 
in  Lehrte  die  zweigleisigen  Bahnen  von  Hamburg, 
Braunschweig  und  Hildesheim, 
in  Hannover  die  zweigleisige  Bahn  von  Kassel, 
die  erst  teilweise  zweigleisige  Bahn  von 
Altenbeken  und  die  eingleisige  Nebenbahn 
von  Sol  tau. 

An  Bahnhöfen  liegen  an  der  Hauptlinie  in  der 
Reihenfolge  von  Westen  nach  Osten  der  Haltepunkt 
Dedensen,  der  Bahnhof  Seelze,  die  Haltestelle  Lein- 
hausen, der  Hauptbahnhof  Hannover,  die  Ucberholungs- 
Station  Pferdeturm,  der  Haltepunkt  Kirchrode  und  der 
Bahnhof  Misburg.  Ferner  an  den  bei  Leinhausen  ab- 
zweigenden und  am  Hauptbahnhof  Hannover  wieder  ein- 
mündenden  Gütergleisen  der  Rangierbahnhof  Hainholz 
mit  folgenden  an  ihn  angeschlossenen  Bahnhöfen:  Werk- 
stättenbahnhof Leinhausen,  Freiladebahnhof  Möhrings- 
borg  und  Stückgutbahnhof  Weidendamm;  weiter  an 
dem  sog.  Vichhofsgleis  der  Abstellbahnhof  Pferdeturm, 
sodann  an  der  Altenbekener  Bahn  der  Bahnhof  Linden  F 
und  der  Güterbahnhof  Hannover  Süd;  mittels  der  sog. 
Küchengartenbahn  sind  au  ersteren  angeschlossen  der 
Güterbannhof  Linden  (K.)  und  die  sog.  Signalstation 
Linden  (S.),  endlich  an  der  Soltauer  Bahn  der  Bahnhof 
Herrenhausen.  Die  nächste  Station  der  Kassler  Bahn 
ist  Wülfel. 

Die  letzte  grofse  Bauausführung  in  dem  fraglichen 
Gebiete  war  der  in  den  Jahren  1875  bis  1880  mit 
einem  Aufwande  von  rund  21  Millionen  Mark  bewirkte 
Umbau  der  Bahnanlagen  in  Hannover  in  ihren  jetzigen 
Zustand.  Während  damals  lediglich  eine  Umänderung 
der  Bahnanlagen  in»  Stadtgebiete,  insbesondere  die 
Hochlegung  der  Bahnen  in  gewisser  Ausdehnung  und 
ein  Neubau  der  Bahnhofsanlagen  vorgenommen  wurden, 
handelt  cs  sich  gegenwärtig  in  erster  Linie  darum,  zur 
Entlastung  der  bestehenden  Bahn  Wunstorf— Lehrte 
eine  zweite  Hauptbahn  zwischen  diesen  beiden 
Stationen  herzustellen,  die  den  Durchgangsgüterverkehr 
um  den  Wohnplatz  Hannover— Linden  herumleiten,  den 
Hauptbahnhof  Hannover  vom  Güterverkehr  tunlichst  voll- 
ständig befreien  und  der  Industriestadt  Linden  für  ihren 
Güterverkehr  unmittelbareVerbindungen  nach  den  Haupt- 
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richtungcn  verschaffen  soll,  ln  zweiter  Linie  besteht 
die  Absicht,  gleichzeitig  das  Werk  der  70er  Jahre,  die 
Verbesserung  der  Bahnanlagen  im  Stadtgebiete  von 
Hannover,  entsprechend  der  gröfseren  Ausdehnung,  die 
die  Stadt  inzwischen  angenommen  hat,  fortzusetzen. 

Der  Hauptzweck  der  gegenwärtigen  Bauausführung 
ist  daher  die  Herstellung  einer  Umgehungsbahn  für 
Hannover — Linden,  wie  eine  solche  in  den  letzten 
Jahrzehnten  bei  noch  mehr  grofsen  Städten  notwendig 
geworden  ist.  Indes  unterscheidet  sich  diese  Um- 
gehungsbahn von  manchen  anderen  Anlagen  dieser 
Art  insofern,  als  sie  nicht  allein  dazu  dienen  soll,  das 
eigentliche  Stadtgebiet  vom  Durchgangsgüterverkehr  zu 
befreien,  sondern  gleichzeitig,  wie  schon  erwähnt,  die 
ganze  rund  38  km  lange  Bihn  von  Wunstorf  bis  Lehrte, 
die  den  erheblich  angewachsenen  Zugverkehr  bald  nicht 
mehr  bewältigen  kann,  wirksam  zu  entlasten. 

I.  Geschichtlicher  Rückblick. 

Die  Notwendigkeit,  nicht  nur  eine  Umgchungsbahn 
bei  Hannover  im  engeren  Sinne,  sondern  eine,  das 
Stadtgebiet  umgehende  zweite  Hauptbahn  für  die  ganze 
Strecke  von  Wunstorf  bis  Lehrte  herzustellen,  ist  auf 
die  eigentümliche  Gestalt  zurückzuführen,  die  das  Bahn- 
netz im  ehemaligen  Königreich  Hannover  schon  bei 
seiner  Entstehung  in  der  ersten  Zeit  des  festländischen 
Eisenbahnbaucs  erhalten  hat. 

Als  man  nämlich  gegen  Ende  der  30er  Jahre  des 
vorigen  Jahrhunderts  in  Deutschland  begann,  Eisen- 
bahnen zu  bauen,  trat  in  Hannover  die  Befürchtung 
auf,  dafs  dem  Lande  durch  die  in  den  Nachbargebicten 
entstehenden  Eisenbahnen  der  lebhaft  entwickelte  Durch- 
gangsfi  achtverkehr  entzogen  werden  würde,  wenn  man 
nicht  dazu  schritte,  sich  Hin  durch  Herstellung  eigener, 
das  Land  durchquerender  Bahnen  zu  erhalten.  Man 
hielt  es  für  erforderlich,  zu  diesem  Zwecke  eine  west- 
östliche Bahn  zu  erbauen,  sowie  die  im  Norden  ge- 
legenen Handelsstädte  Bremen  und  Harburg  mit  den 
südlichen  Landesteilen  in  Verbindung  zu  bringen.  Nur 
von  diesem  Gesichtspunkte  aus  scheint  man  sich  zum 
Bahnbau  entschlossen  zu  haben.  Ob  der  Gedanke, 
dabei  gleichzeitig  die  Landeshauptstadt  in  tunlichst 
u nmittelbare  Verbindung  mit  den  verschiedenen  Ge- 
bieten des  Königreichs  zu  bringen  und  zur  Erreichung 
dieses  Zweckes  die  neuen  Bahnen  alle  selbständig  über 
die  Stadt  Hannover  zu  leiten,  damals  auch  mit  Nach- 
druck verfolgt  worden  ist,  läfst  sich  nur  noch  schwer 
feststellen.  Nach  der  Gestalt  des  in  den  Jahren  1844 
bis  1847  entstandenen  ersten  Bahnnetzes  des  Landes, 
das  aus  den  Linien  Minden— Hannover — Braunschweig, 
Bremen — Wunstorf  und  Harburg — Lehrte  Hildesheim  ; 
besteht,  scheint  es  nicht  der  Kall  gewesen  zu  sein.  Es 
lügt  sich  entsprechend  der  verfolgten  Absicht  zwischen 
die  bis  zum  Jahre  1847  in  den  Nachbarstaaten  gebauten 
Bahnen  ein  und  zeigt,  wie  damals  von  vornherein 
westlich  und  östlich  von  Hannover  die  beiden  rund 
38  km  voneinander  entfernten  Eisenbahnknotenpunkte 
Wunstorf  und  Lehrte  entstanden  sind,  deren  Ver- 
bindung durch  nur  ein  Glcispaar  gebildet  wird. 

Es  verdient  indes  bemerkt  zu  werden,  dafs  allerdings 
im  Jahre  1844  der  Gedanke  verfolgt  sein  mufs,  die  j 
Bahn  von  Bremen  nicht  nach  Wunstorf,  sondern  un-  ' 
mittelbar  nach  Hannover  zu  führen  und  dafs  man  sich  1 
in  Hannover  erzählt,  es  sei  die  selbständige  Durch-  | 
führung  aller  Bahnen  bis  ganz  nach  Hannover  s.  Z. 
wohl  geplant  gewesen.  Sie  habe  aber  infolge  des  Wider- 
standes des  damaligen  Königs  Ernst  August  unterlassen 
werden  müssen.  Von  unserem  heutigen  Standpunkte 
aus  kann  dies  selbstverständlich  nur  bedauert  werden. 

Zu  diesem  ersten  Bahnnetz  traten  später  hinzu 
die  Bahnen: 

Hannover— Göttingen  mit  der  Verbindung  Nord- 
stemmen Hildesheim,  eröffnet  1853; 

Berlin— Lehrte,  eröflnet  1871; 

Hannover — Altenbeken  mit  der  anschlicfscndcn 
Dpistcrbahn  Weetzen —Haste,  eröffnet  1872; 

Linden  F. — Linden  K.,  Nebenbahn  für  Güterver- 
kehr, eröffnet  1873; 

Hannover  Walsrode  usw.,  Nebenbahn,  eröffnet 
1890. 


Der  Wunsch,  den  Hauptbahnhof  Hannover  und 
das  innere  Stadtgebiet  von  dem  Verkehr  der  Güter- 
züge zu  befreien,  machte  sich  schon  Irüh,  nämlich  bald 
nach  Inbetriebnahme  der  Berlin — Lehrter  Bahn,  die 
1871  erfolgte,  geltend.  Im  Jahre  1872  wurde  ein  all- 
gemeiner Entwurf  für  eine  Umgehungsbahn  aufgestellt, 
auf  der  die  Güterzüge  der  Richtungen  Altenbeken, 
Berlin,  Braunschweig  und  Göttingen  den  im  Nord- 
westen der  Stadt  liegenden  Rangier-  und  Güterbahnhof 
1 lainholz  unter  Umgehung  des  Stadtgebiets  auf  der 
Nordostseite  des  Stadtwaldcs,  der  sog.  Eilenriede,  er- 
reichen sollten.  In  der  Karte*)  sind  zwei  Wettbewerbs- 
linien  eingetragen;  die  eine  war  auf  6,2  Millionen,  die 
andere  auf  6,9  Millionen  Mark  veranschlagt.  Der  Flau 
wurde  aber  nachher  nicht  weiter  verfolgt;  aus  welchen 
Gründen,  kann  leider  nicht  mehr  angegeben  werden. 

Weitere  Bestrebungen  nach  Umgestaltung  oder 
Ergänzung  der  Bahnanlagen  traten  erst  wieder  längere 
Zeit  nach  dem  in  der  zweiten  Hälfte  der  siebziger 
Jahre  bewirkten  Umbau,  nämlich  im  Jahre  1888  hervor, 
allerdings  in  ganz  anderer  als  der  soeben  erwähnten 
Form.  Im  Interesse  der  gewerbreichen  Stadt  Linden 
wurde  der  Plan  erörtert,  von  dort  aus  eine  Bahn  nach 
Seelze  oder  nach  Wunstorf  zu  bauen,  um  die  Ver- 
bindung mit  Bremen  und  Westfalen  abzukürzen  und 
die  Hannoverschen  Bahnanlagen  von  den  Lindener 
Frachten  zu  entlasten.  Später  wurde  sodann  erwogen, 
diese  Linie  von  Linden  nach  Haste  zu  führen.  Aber 
auch  dieser  Plan  ist  nicht  zur  Ausführung  gekommen. 

Seine  weitere  Verfolgung  wurde  ausgesetzt  als 
die  Stadt  Hannover  im  Jahre  1889  anfing,  für  ihre 
äufseren  Stadtgebiete  Bebauungspläne  aufzustellen,  um 
eine  pianmäfsige  Entwickelung  der  Stadt  herbeizuführen. 
Aus  Anlafs  der  Aufstellung  dieser  Bebauungspläne, 
insbesondere  für  die  südlichen  Gebiete,  trat  nämlich 
alsbald  die  Frage  einer  umfassenden  Umgestaltung  und 
Ergänzung  der  bestehenden  Bahnanlagen  wieder  scharf 
hervor  und  cs  mufstc  zunächst  erst  der  Einflufs  so 
einschneidender  Veränderungen  auf  die  gesamten  in 
Frage  kommenden  Verhältnisse  geklärt  werden. 

Das  Ergebnis  der  Untersuchungen  war  1890  die 
Aufnahme  von  Vorarbeiten  für  eine  Umgehungsgüter- 
bahn  Lehrte — Linden — Letter,  bei  gleichzeitiger  Weiter- 
verfolgung des  Planes  einer  Hoch-  oder  Verlegung 
der  im  Osten  und  Süden  der  Stadt  bestehenden  Eisen- 
bahnen. Die  Kosten  dieser  Umgeh ungsbahn  wurden 
im  Jahre  1892  auf  20,5  Millionen  Mark  veranschlagt. 
Die  daneben  zu  einer  etwaigen  Hochlegung  der  Kasseler 
Bahn  und  einer  Verlegung  der  Altenbekener  Bahn, 
einschliefslich  des  Bahnhofs  Hannover  (Süd),  erforder- 
lichen Mittel,  die  allein  von  der  Stadt  aufgebracht  werden 
sollten,  berechnete  man  auf  rund  5 Millionen  Mark. 

Während  über  die  letzterwähnten,  im  Interesse 
der  Stadt  vorzunehmenden  Bahnänderungen  zunächst 
kein  Einverständnis  mit  der  Stadtverwaltung  erzielt 
werden  konnte,  wurde  damals  dem  Bau  der  Umgehungs- 
bahn ernstlicher  näher  getreten.  Es  wurde  nämlich 
für  den  Teil  Döhren — I lainholz  der  ausführliche  Ent- 
wurf  aufgestellt  und  landespolizeilich  geprüft.  Die 
Kosten  dieser  eingeschränkten  Umgehungsbahn  stellten 
sich  irn  Jahre  1894  auf  rund  II  Millionen  Mark.  Man 
konnte  sich  jedoch  nicht  verhehlen,  dafs  diese  ein- 
geschränkte Anlage  nur  eine  recht  geringe  Entlastung 
der  innerstädtischen  Bahnanlagen  herbeifahren  würde 
und  strebte  weiter  die  Erbauung  wenigstens  der  Linie 
von  Misburg  über  Döhren  nach  Hainholz  mit  einem 
anschlagsmäfsigen  Kostenaufwand«  von  15  Millionen 
Mark  oder  besser  der  Linie  Misburg— Linden — Letter 
| Rangierbahnhof)  mit  einein  solchen  von  rund  21  Millionen 
Mark  an.  Indessen  mufsten  diese  Bestrebungen  im 
Hinblick  auf  die  damalige  Finanzlage  doch  noch  wieder 
zurückgestellt  werden. 

Die  Verhandlungen  mit  der  Stadt  Hannover  über 
Bahnänderungen  im  Stadtgebiete  waren  zwar  inzwischen 
soweit  fortgeführt  worden,  als  sich  dies  mit  Rücksicht 
auf  das  im  Gange  gebliebene  Verfahren  zur  Feststellung 
der  Bebauungspläne  als  unumgänglich  erwiesen  hatte. 
Zu ' einer  gründlicheren  und  umfassenden  Behandlung 

')  Hier  nicht  wiederge  geben. 
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der  Fragen  gelangte  man  aber  erst  im  Jahre  1896. 
Die  Wünsche  der  Stadt  hatten  sich  inzwischen  er- 
weitert, es  wurde  von  ihr  jetzt  die  Hochlcgung  der 
Lehrter,  der  Kasseler,  der  Wunsiorfer  und  die  Hoch- 
und  Verlegung  der  Altenbckener  Bahn  zwecks  schienen- 
freier Durchführung  der  Stralsen  und  aufserdem  die 
Erneuerung  bezw.  Wiederherstellung  zweier  wichtiger 
Strafsendurchtührungen  im  Nordwesten  der  Stadt  ver- 
langt. Die  Kosten  wurden  auf  6,2  Millionen  Mark 
ermittelt. 

Als  im  Jahre  1897  bereits  darüber  verhandelt  wurde, 
welchen  Teil  dieser  Kosten  der  Staat  gegebenenfalls 
würde  übernehmen  können,  war  nun  von  neuem  ein 
derartiger  allgemeiner  wirtschaftlicher  Aufschwung  und 
damit  eine  so  erhebliche  Steigerung  des  Eisenbahn- 
verkehrs eingetreten,  dafs  der  Plan  der  Erbauung  einer 
Umgehungsbahn  im  Winter  1897  98  wieder  aufgcgriflVn 
wurde.  Der  Herr  Minister  ordnete  deshalb  im  Früh- 
jahr 1898  bei  gleichzeitiger,  vorläufiger  Vertagung  der 
Verhandlungen  mit  der  Stadt  die  Anfertigung  all- 
gemeiner Vorarbeiten  für  eine  von  Wunstort  bis 
Lehrte  reichende,  Hannover  nördlich  umgehende 
Güterbahn  an,  wie  sie  von  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direktion  nunmehr  mit  Rücksicht  darauf  vorgeschlagen 
worden  war,  dafs  jetzt  auch  der  Mittellandkanal  im 
Norden  um  Hannover  herumgeführt  werden  sollte. 

Bei  seiner  weiteren  Entwickelung  und  sodann 
im  Jahre  1900  nahm  dieser  Plan  die  auf  den  vor- 
geführten, hier  nicht  wiedergegebenen  Karten  dar- 
gestellte Form  an.  Indes  erwies  sich  der  Gedanke 
des  Ausbaues  einer  nördlichen  Umgehungsbahn  im 
Jahre  1902,  als  mit  der  Ausarbeitung  ausführlicher 
Pläne  begonnen  werden  sollte,  als  undurchführbar,  da 
eine  Durchquerung  des  Truppenübungsplatzes  Vahren- 
walderheide  inzwischen  nicht  mehr  angängig  erschien 
und  keine  der  in  Vorschlag  gebrachten  Bahnführungen 
zur  Umgehung  des  Platzes  eine  befriedigende  Lösung 
darstellte. 

So  ging  man  denn  Ende  1902  wieder  zu  dem 
Plane  einer  südscitigen  Führung  über  und  gab  ihm 
nunmehr  die  auf  der  Tafel  4 dargestellte  Form,  in  der 
z.  Zt.  die  Ausführung  erfolgt. 

II.  Entwicklung  der  Orte  Hannover,  Linden  und  Misburg, 
sowie  des  Bahnverkehrs. 

Wenn  bei  diesem  Rückblick  auf  die  Geschichte 
der  Entstehung  des  Planes  auch  schon  die  Gründe,  die 
zu  der  voi  liegenden  Bauausführung  nötigen,  im  all- 
gemeinen kurz  erwähnt  sind,  so  dürfte  cs  sich  doch 
empfehlen,  vor  dem  näheren  Eingehen  auf  den  Entwurf  i 
die  Entwicklung  etwas  genauer  zu  schildern,  welche  die 
Orte  Hannover,  Linden  und  Misburg  und  der  Verkehr  j 
auf  den  in  Frage  kommenden  Bahnlinien  im  Laufe  der  [ 
letzten  20  bis  30  Jahre  erfahren  haben,  sowie  die  Be- 
schwerden im  einzelnen  zu  betrachten,  die  hieraus 
hervorgingen  und  dazu  nötigten,  eine  1‘mgestaltung 
der  Bahnanlagen  in  Angriff  zu  nehmen. 

a)  Bevölkcrungs-  und  Verkehrszunahme. 

Auf  Tafel  4 sind  zu  diesem  Zwecke  übersichtliche 
Darstellungen  der  Zunahme  der  städtischen  Bevölkerung 
und  des  Ortsverkehrs  auf  den  Bahnhöfen  von  Hannover, 
Linden  und  Misburg,  dieses  benachbarten  Fabrikortes 
im  Osten,  gegeben. 

Die  Bevölkerung  von  Hannover-  Linden  nebst 
Vororten  ist  danach  in  den  30  Jahren  von  1875  (Fest- 
stellung der  Pläne  für  den  Umbau  der  70er  Jahre)  bis 
1905  von  140  000  Seelen  auf  330000  Seckn  gestiegen. 
Das  ist  eine  Zunahme  von  132  pCt.  in  rund  30  Jahren. 

Die  Anzahl  der  in  Hannover  verkauften  Fahr- 
karten ist  in  den  20  Jahren  von  1886  bis  1905  von 
1 032  000  Stück  auf  I 870  000  Stück,  also  um  rund 
81  pCt.  gestiegen. 

Der  gesamte  Ortsgüterverkehr  von  Hannover— 
Linden  ist  in  den  20  Jahren  von  1885  bis  1905  von 
1 035000  l auf  2438  000  t,  also  um  136  pCt.  ange- 
wachsen. 

Der  Ortsgütcrverkchr  von  Misburg  stieg  in  diesen 
20  Jahren  von  68  000  t auf  787  000  t,  also  um  1060  pCt.  | 


In  ähnlichem  Verhältnis  wie  der  Ortsverkehr  dürfte 
in  jenem  Zeitraum  infolge  des  allgemeinen  wirtschaft- 
lichen Aufschwungs  auch  der  Durchgangsverkehr  ge- 
stiegen sein. 

Ueber  den  Durchgangspersonenverkehr  lassen 
sich  keine  zahlenmäfsigcn  Angaben  machen.  Er  ist 
indes  ganz  aufserordcnllich  stark  angewachsen;  es  er- 
klärt sich  dies  auch  schon  aus  dem  Umstande,  dafs 
über  Hannover  allein  3 Verkehrslinien  ersten  Ranges 

verlaufen,  nämlich  Berlin — , Bremerhaven  - 

London, 

Leipzig  und  Hamburg— Frankfurt  a.  M. 

Der  Durchgangsgüterverkehr  betrug  im  Rech- 
nungsjahre 1898*)  6,16  Millionen  Tonnen.  In  demselben 
Jahre  berührten  Hannover — Linden  im  Durchgänge 
465  000  Leerachsen.  Der  bei  weitem  gröfste  Anteil 
an  diesen  Zahlen  entfällt  auf  die  Richtung  Wunstorf 
Lehrte  und  umgekehrt. 

Ein  anschauliches  Bild  von  der  Belastung  der 
Bahnlinien  bei  Hannover — Linden  durch  diesen  Durch- 
gangsverkehr und  von  dem  Lk-bergange  desselben  von 
einer  auf  die  andere  Linie  dortselbst  geben  die  Dar- 
stellungen auf  der  vorgeführten  Karte.  (Hier  nicht 
wiedergegeben.) 

Der  Durchgangsgüterverkehr  ist  inzwischen  noch 
weit  bedeutender  geworden. 

Diese  aufserordentlich  starke  Verkehrszunahme  hat 
mit  der  Zeit  eine  ganz  erhebliche  Vermehrung  der 
Züge  auf  den  über  Hannover  führenden  Linien,  ins- 
besondere auf  der  Strecke  Wunstorf— Lehrte  zur  Folge 
gehabt,  da  diese  westöstliche  Durchgangslinie  ja  auch 
von  den  Zügen  der  Richtung  Bremen — Leipzig  und 
Hamburg— Frankfurt  a.  M.  teils  halb,  teils  ganz  mit- 
benutzt werden  mufs. 

Die  allmähliche  Vermehrung  der  Züge  ist  lür  die 
Strecken  Wunstorf— Hannover  und  Hannover — Lehrte 
auf  der  Tafel  4 anschaulich  dargestellt.  Die  Anzahl 
der  im  Fahrplan  vorgesehenen  Züge  (einschließlich 
der  Bedarfszüge)  hat  sich  in  den  26  Jahren  von  1880 
bis  1906  von  68  bezw.  61  Stück  auf  236  bezw.  237  Stück 
vermehrt,  also  nahezu  vervierfacht.  Nicht  berücksichtigt 
sind  dabei  Arbeitszüge,  Sonderzüge  aller  Art,  Loko- 
inotivfahrten  usw.  sowie  die  die  ersten  4 km  der  Strecke 
Hannover — Wunstorf  mit  befahrenden  12  Per-voncnzüge 
der  Richtung  Soltau. 

Allerdings  wird  diese  Zahl  aller  im  Plane  vorge- 
sehenen Züge  in  der  Wirklichkeit  nicht  ganz  erreicht, 
weil  selbstverständlich  nicht  alle  Bedarfszüge  gleich- 
zeitig  gefahren  werden.  Indes  wurde  fcstgcstellt,  dafs 
im  letzten  Herbst  die  Bahn  Hannover — Wunstorf  bis 
zur  Abzweigung  nach  Soltau  mit  rund  200  Stück  und 
auf  ihrer  weiteren  Erstreckung  täglich  mit  180  bis 
190  Zügen  befahren  wurde.  Zu  gleicher  Zeit  fuhren 
täglich  zwischen  Hannover  und  Le  hrte  170  bis  ISO  Züge. 

Die  planmäfsigc  Belastung  der  Strecken  Hannover 
Wülfel  und  Hannover — Linden  F.  ist  auf  der  Tafel  4 
zum  Vergleich  mit  dargestellt. 

b)  Folgen  für  den  Bahnbetrieb. 

Diese  aufserordentlich  starke  Vermehrung  der  Züge 
hat  zu  einer  Ueberlastung  der  engpafsartigen  V erbindung 
der  beiden  Knotenpunkte  Wunstorf  und  Lehrte  und 
infolgedessen  zeitweise  zu  grofsen  Unregclmäfsigkeiten 
im  Zugverkehr  und  zu  Stockungen  und  Verstopfungen 
aut  den  hinti-rliegenden  Bahnhöfen  geführt.  Die  Inne- 
haltung des  Fahrplans  wurde  insbesondere  deshalb 
immer  schwieriger,  weil  cs  sich  um  die  Durchbringung 
von  Zügen  mit  den  verschiedensten  Geschwindigkeiten 
(Güterzüge,  Personen-  und  Schnellzüge)  handelt  und 
weil  unter  ihnen  wieder  vielfach  Personen-  und  Schnell- 
züge der  verschiedenen  Richtungen  einander  in»  Block- 
abstand folgen  müssen,  zwischen  denen  auf  Bahnhof 
I lannover  (r.)  ein  Uebergang  von  Reisenden,  Kurs- 
wagen, Gepäck-  und  Postgut  stattfinden  mufs.  Natur- 
gemäß leidet  unter  solchen  Verhältnissen  in  erster 
Linie  die  pünktliche  Durchbringung  der  Güterzüge. 
Die  Folgen  sind  Verminderung  der  Betriebssicherheit, 

*)  Die  sehr  umfangreichen  Ermittlungen  sind  seitdem  noch 
nicht  wiederholt  wonlrn, 
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Verzögerung  des  Wagenumlaufs,  UebermQdung  der 
Personale,  schwierige,  kostspielige  und  dennoch  mangel- 
halte Unterhaltung  der  Gleise,  Unmöglichkeit  einer 
Verbesserung  des  Fahrplans,  Unmöglichkeit  der  Ein- 
richtung eines  Vorortverkehrs  usw. 

Die  übermäfsige  Belastung  der  Strecke  Wunstorf— 
Lehrte  wird  mit  verschuldet  durch  die  Notwendigkeit, 
den  ganzen  Lindener  Verkehr  mangels  unmittelbarer 
Eisenbahnverbindungen  für  diesen  Ort  nach  Westen, 
Süden  und  Osten  auch  über  jene  Strecke  zu  befördern. 
Eine  vorläufige  Entlastung  von  diesem  Verkehr  hat 
man  vor  einigen  Jahren  unter  dem  Drucke  der  Ver- 
hältnisse durch  Ableitung  des  von  und  nach  Westen 
gerichteten  Lindener  Verkehrs  über  Haste— Weetzen 
herbeigeführt. 

Sodann  ist  eine  Ueberlastung  des  allmählich  zu 
klein  gewordenen  Personenbahnhofs  Hannover  einge- 
treten. Er  ist  ohnehin  kaum  mehr  fähig,  die  grofse 
Anzahl  von  Personen-  und  Schnellzügen  gleichzeitig 
ordnungstnäfsig  aufzunehmen,  zwischen  denen  daselbst 
ein  Uebergangsverkehr  und  zwar  in  ganz  besonders 
grofsem  Umfange  3 bis  4 mal  in  je  24  Stunden  statt- 
zufinden hat.  Erschwert  wird  dies  noch  dadurch,  dafs 
ein  grofser  Teil  der  Gleise  jedesmal  gesperrt  wird, 
wenn  ein  Güterzug  unter  Kreuzung  derselben  den 
Bahnhof  in  der  Mitte  durchfahren  nuds.  Auch  können 
infolge  dieser  Ueberlastung  die  Lokomotiven  der  Per- 
sonenzüge nicht  immer  von  den  beiden  im  Westen 
und  Osten  der  Halle  befindlichen  Lokomotivschuppen 
vor  die  Züge  oder  von  letzteren  zu  den  Schuppen 
gelangen.  Unter  diesen  L'mständen  tritt  daher  auch 
häufig  der  Fall  ein,  dafs  Züge  auf  beiden  Seiten  vor 
dem  Bahnhofe  bei  der  Einfahrt  einmal  oder  gar  zwei- 
mal zum  Halten  kommen. 

ln  noch  höherem  Mafsc  machen  sich  alle  diese 
Uebelstände  bei  besonderen  Verkehrsanhäufungen  aus 
Anlafs  von  Feiertagen,  beim  Sonntagsverkehr  oder  bei 
Festlichkeiten  geltend,  oder  wenn  Zugverspätungen 
schon  eingetreten  sind. 

Weiter  haben  sich  mit  den  Jahren  schwere  Ucbel- 
stände  beim  Bahnhofe  Misburg  ausgebildet,  wo  die 
überaus  beengten  Gleisanlagen  beiderseits  mit  der  Zeit 
durch  Zement-  und  andere  Fabriken  gröfsten  Mafsstabes^ 
ganz  eingefafst  .worden  sind,  die  einen  sehr  lebhaften 
Anschlufsverkehr  haben.  Letzterer  wurde,  da  er  nur 
mit  Uebcrkreuzung  der  Hauptgleisc  vor  sich  gehen 
kann,  aufs  äufserste  erschwert  und  dabei  der  Personen- 
zugverkehr obendrein  gefährdet. 

Auch  die  Güter-  usw.  Bahnhöfe  von  Hannover 
sind  allmählich  unzulänglich  geworden.  Die  Anlagen 
für  den  Eilgut-  und  Postverkehr  neben  dem  Haupt- 
personenbahnhofe waren  ungeachtet  der  Ausführung 
der  noch  möglich  gewesenen  Erweiterungen  gänzlich 
unzulänglich  geworden. 

Der  Rangierbahnhof  Hainholz  hat  schon  seit  Jahren 
die  ihm  ursprünglich  zugewiesene  Aufgabe,  als  Unter- 
wegs-Rangierstation  zu  dienen,  nicht  mehr  erfüllen 
können.  Er  wurde  deshalb  schon  lange  nur  noch  zur 
Erledigung  derjenigen  Rangiergeschälte  verwendet,  die 
an  ihn  als  Uebcrgangsstation  unbedingt  gebunden  waren. 
Zum  Neuordnen  der  durchgehenden  Güterzüge  sind 
andere  Unterwegsstationen  wie  Porta  u.  a.  aushilfsweise 
eingerichtet  worden. 

Ebenso  sind  die  Güterbahnhöfe  Möhringsbcrg  und 
Weidendamm  längst  zu  klein  geworden.  Ihre  Er- 
weiterung ist  soweit  als  angängig  bereits  inzwischen 
cingclcitct  oder  durchgeführt  worden. 

Endlich  hat  cs  sich  als  unangängig  erwiesen,  das 
mit  der  Zeit  immer  stärker  hervorgetretene  Verlangen 
der  Industrie  nach  neuen  Gleisanschlüssen  an  der  freien 
Strecke  zu  befriedigen.  Sämtliche  Bahnhöfe  in  und  um 
Hannover  sind  mit  solchen  Gleisanschlüssen  bereits 
voll  besetzt. 

Neben  all  diesen  Uebelständen  kam  noch  in  Be- 
tracht, dafs  die  von  der  Stadt  Hannover  dringend  ge- 
wünschte, weitere  llochlegung  der  Hauptstrecken  bis 
zu  den  Grenzen  des  Stadtgebietes  ohne  vorherige,  teil- 
weise Entlastung  derselben  wegen  der  zu  befürchtenden, 
erheblichen  Betriebsstörungen  und  Gefährdungen  als 
schwer  ausführbar  angesehen  werden  mufstc. 


III.  Abhilfe. 

Bei  solcher  Sachlage  konnte  eine  wirksame  Abhilfe 
] nicht  mehr  lange  verschoben  werden. 

a)  Entlastung  durch  den  Mittellandkanal. 

Immerhin  wurde  zunächst  erst  untersucht,  ob  nicht 
von  dem  nahe  bevorstehenden  Bau  des  Mittellandkanals, 
• wie  er  noch  vor  wenigen  Jahren  als  durchgehende 
! Wasserstrafsc  in  Aussicht  stand,  etwa  eine  bedeutungs- 
volle Entlastung  erwartet  werden  könnte,  sodafs  von 
einer  derartig  kostspieligen  Umgestaltung,  wie  sie  z.  Zt. 
ausgeführt  wird,  vorläufig  noch  würde  abgesehen  werden 
i können.  Dabei  hatte  sich  folgendes  ergeben. 

Der  Kanal  würde  voraussichtlich  eine  Entlastung 
der  Strecke  Wunstorf- -Lehrte  um  eine  gewisse  Menge 
von  Transporten  herbeiführen,  die  als  Fracht  fiir  den 
Kanal  wohl  nicht  unbeträchtlich  sein  dürfte,  indes  eine 
Verminderung  der  Gesamtzahl  der  Züge  der  Strecke 
Wunstori — Hannover  nur  auf  */t  und  der  Strecke 
Hannover — Lehrte  nur  auf  */»  ihrer  Zahl  gestatten 
würde.  Es  würde  indes  diese  Entlastung  mehr  als 
ausgeglichen  durch  die  bis  zur  KanaleröfTnung  zu  er- 
wartende, weitere  Verkehrszunahme,  sodafs  nach  der 
Eröffnung  des  Kanals  auf  der  Eisenbahn  keineswegs 
günstigere  Verhältnisse,  wie  vor  Beginn  des  Kanal- 
baues zu  erwarten  wären.  Ein  solches  Ergebnis  war 
| offenbar  nicht  geeignet,  die  Ueberzeugung  von  der 
Notwendigkeit  der  baldigsten  Umgestaltung  der  Bahn- 
anlagen zu  erschüttern. 

b)  Entlastung  durch  anderweite  Leitung  des 
Durchgangsgüterverkehrs. 

Weiter  wurde  sodann  noch  geprüft,  ob  es  nicht 
möglich  sei,  durch  eine  umfassende  Umleitung  des  grofsen 
Durchgangsgüterverkehrs  Über  dazu  geeignete,  benach- 
barte Strecken,  gegebenenfalls  unter  entsprechender 
| Ergänzung  derselben  oder  Einfährung  vollen  Nacht- 
j betriebes  auf  ihnen,  eine  vorläufige,  weitere  Abstand- 
I nähme  von  der  geplanten  Umgestaltung  der  Bahnanlagen 
zwischen  Wunstorf  und  Lehrte  zu  ermöglichen.  Aber 
auch  diese  Untersuchungen  hatten  kein  befriedigendes 
Ergebnis.  Es  zeigte  sich  nämlich,  dafs  es  zwar  möglich 
wäre,  die  Strecke  Wunstorf— Lehrte  um  etwa  30  Züge 
zu  entlasten,  von  denen  der  bei  weitem  gröfste  Teil 
auf  die  Linie  Löhne— Hildesheim— Brauschwcig— Oebis- 
felde übernommen  werden  könnte,  dafs  eine  solche 
Malsregel  indes  in  betriebstechnischer  Beziehung  als 
eine  höchst  bedenkliche  und  in  wirtschaftlicher 
Hinsicht  als  eine  sehr  nachteilige  bezeichnet  werden 
mufstc.  Denn  cs  stellte  sich  heraus,  dafs  ein  solches 
Vorgehen  eigentlich  nur  eine  Venfflanzung  der  vor- 
liegenden Beschwerden  von  der  Strecke  Wunstorf— 
Lehrte  nach  den  Strecken  Elze— Nordstemmen — Hildes- 
heim und  Gr.  Gleidingen — Gabelung  zur  Folge  haben 
würde  und  dafs  dadurch  eine  einmalige  Ausgabe  von 
rund  13  Millionen  Mark  für  Ergänzungen  der  baulichen 
Anlagen  und  des  Lokomotivbestandcs  sowie  eine 
dauernde  Jnhrcsmchrausgabc  von  rund  630  000  M.  für 
Umwege,  Vorspann  usw.  erforderlich  werden  würde. 

Nach  diesen  Ergebnissen  war  jeder  Zweifel  be- 
seitigt, dafs  eine  umfassende  Umgestaltung  der  Bahn- 
anlagen zwischen  Wunstorf  und  Lehrte  das  einzige 
Mittel  zur  Beseitigung  der  Mifsständc  sei.  Dabei  blieb 
es  immer  noch  erforderlich,  schon  inzwischen  jede 
wirtschaftlich  noch  zu  rechtfertigende  Mafsregel  zur  Er- 
reichung einer  vorübergehenden  Entlastung  anzuwenden. 

c)  Grundgedanken  für  den  Umgestaltungs- 
entwurf. 

Nach  dem  Vorgetragcncn  mufstc  der  Umgcstaltungs- 
enlwurf  in  der  Hauptsache  folgende  Forderungen  erfüllen : 

1.  Wirksame  Entlastung  der  Strecke  Wunstorf— 
Lehrte  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung; 

2.  Möglichst  völlige  Befreiung  des  Haupthahnhofs 
Hannover  vom  Güterverkehr; 

3.  Befreiung  des  Bahnhofs  Misburg  von  den  Personen- 
zügen ; 

4.  Schaffung  unmittelbarer  Eisenbahnverbindungen 
nach  allen  Richtungen  für  den  Güterverkehr  von 
Linden; 
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5.  Schaffung  neuer  Gelegenheiten  zur  Gewährung  l 
von  Gleisanschlüssen  für  gewerbliche  Unter- 
nehmungen ; 

6.  Möglichkeit  einer  organischen  Einfügung  der  von 
der  Stadt  Hannover  im  Interesse  ihrer  Entwicklung 
geforderten  Bahnänderungen. 

Die  Forderung  No.  I gebot  bereits  ganz  allein  die 
Herstellung  einer  zweiten  Haupteisenbahn  zwischen 
Wunstorf  und  [.ehrte.  Durch  eine  solche  wurde  zu- 
gleich die  in  jeder  Beziehung  erwünschte  künftige 
Trennung  der  schnell  verkehrenden  von  den  langsam 
verkehrenden  Zügen  ( Personenzugverkehr  und  Güter- 
zugverkehr) ermöglicht. 

Dem  Gedanken,  die  neue  Bahn  als  3.  und  4.  Gleis 
neben  der  alten  herzuführen,  konnte  von  vornherein 
nicht  nähergetreten  werden,  weil  auf  diese  Weise  den 
übrigen  Forderungen  nicht  entsprochen  worden  wäre, 
ganz  abgesehen  von  den  unwirtschaftlich  hohen  Kosten  | 
und  der  Verschlechterung  der  ßetriebsverhältnisse  auf  I 
dem  Hauptbahnhofe  Hannover  und  dem  Bahnhofe  | 
Misburg,  die  damit  verknüpft  gewesen  wären. 

Vielmehr  stellte  sich  jetzt  die  Aufgabe  so,  dafs 
aus  der  bestehenden  und  der  neuen  Bahn  2 Schienen- 
wege zwischen  Wunstorf  und  Lehrte  zu  schaffen  waren, 
von  denen  die  eine,  künftig  für  den  Güte«  verkehr  be- 
stimmte Linie  über  Linden  verlaufend  den  Bahnhof 
Hannover  umgehen  und  die  andere,  künftig  für  den 
Personenverkehr  bestimmte  Linie  über  Hannover  ver- 
laufend, den  Bahnhof  Misburg  umgehen  mufstc  und 
dafs  ferner  für  einen  geeigneten  Wieder anschlufs  der 
Güterbahnhöfe  von  Hannover — Linden  an  den  neuen 
Weg  der  Güterzüge  zu  sorgen  war,  soweit  sich  solches 
bei  der  Umgestaltung  als  notwendig  herausstclltc. 

IV.  Die  im  städtischen  Interesse  erforderlichen 
Bahnänderungen. 

A)  Feststellung  der  Aenderungen. 

Nachdem  nunmehr  die  Grundlagen  für  die  im 
Staatsinteresse  auszuführende  Bahnumgestaltung  fest- 
gestellt waren,  wurden  die  im  Jahre  1898  zunächst 
vertagten  Verhandlungen  mit  der  Stadt  im  Frühjahr  1902 
wieder  aufgenommen,  um  die  im  Interesse  der  städtischen 
Entwickelung  vorzunehmenden  Bahnändcrungen  end- 
giltig  festzustellen.  Die  Stadtverwaltung  stellte  dabei 
folgende  Anträge: 

a)  Verlängerung  der  nur  bis  zur  Schaumburgstrafse 

in  Herrenhausen  reichenden  Hochlage  der  Wunstorfer 
Hauptglcise  bis  zur  Haltestelle  Leinhausen,  um  die 
Herrenhäuscrstrafse  unterführen  zu  können:  dabei 

gleichzeitig  Herstellung  einer  doppelt  so  weiten  Unter- 
führung für  die  Schaumburgstrafse. 

b)  Ersatz  der  sog.  Hainhölzerrampe  (Ucber*  und 
Unterführung)  durch  eine  erheblich  breitere  Anlage. 

c)  Verlängerung  der  nur  bis  zur  Bultstrafse 
reichenden  Hochlage  der  Lehrter  Bahn  bis  zum  Klee- 
felder Gutswege  zwecks  Herstellung  8 neuer  Unter- 
führungen. 

d)  Verlängerung  der  nur  bis  zum  Bischofsholcr- 
danitn  reichenden  Hochlagc  der  Cassler  Bahn  bis  zur 
Waldchaussee  am  Südrande  der  Eilenriede  zwecks 
Herstellung  von  5 neuen  Unterführungen. 

e)  Ersatz  des  zwischen  der  Stammestrafse  und  dem 
Bischofsholerdan.m  größtenteils  in  Gcländehöhc  liegen- 
den Teils  der  AUenbekener  Bahn  durch  eine  das  Be- 
bauungsgebiet der  Südstadt  umgehende,  sodann  mit  der 
Cassler  Bahn  zu  einem  Körper  vereinigte  Bahnstrecke 
in  Hochlage. 

f)  Herstellung  der  Personenstationen  Hainholz, 
Kleefeld  und  Bismarckslrafse. 

g)  Schienenfreie  Durchführung  der  in  den70erjahren 
abgeschnittenen  Sandstrafsc  unter  den  Bahnanlagen. 

Da  die  Notwendigkeit  anerkannt  werden  mufste, 
die  aus  der  Ticflage  der  Bahnen  in  den  Aufscngebicten 
erwachsenen  Hindernisse  für  die  Weiterentwickelung 
der  Stadt  zu  beseitigen  und  die  Einfügung  dieser  Aus- 
führungen in  den  Gesamtentwurf  keine  Schwierigkeiten 
bot,  so  wurden  sie  bei  der  Aufstellung  des  letzteren 
nunmehr  berücksichtigt. 


B)  Abkommen  über  die  Kostcnverteilung. 

Am  7.  Mai  1903  wurde  sodann  mit  der  Stadt  über 
die  ihrerseits  zu  übernehmenden  Leistungen  verhandelt. 
Hierbei  wurde  zunächst  stadtseilig  auf  die  Herstellung 
der  3 Personenstationen  und  der  Sandstrafsenunter- 
führung  verzichtet,  wodurch  sich  der  zu  rund  12,4  Mil- 
lionen Mark  veranschlagt  gewesene  reine  Geldbedarf 
für  die  stadtseitig  beantragten  Bauausführungen  auf  etwa 
9,5  Millionen  Mark  ermäfsigte.  Es  kam  sodann  ein 
Abkommen  zu  Stande,  wonach  die  Stadt  die  Leistung 
eines  baren  Kostenbeitrags  von  5,8  Millionen  Mark, 
die  unentgeltliche  und  lastenfreie  Hergabe  des  zu  den 
Bauausführungen  erforderlichen  städtischen  Grund- 
eigentums im  ungefähren  Schätzungswerte  von  1,7  Mil- 
lionen Mark,  die  Ausführung  aller  unterirdischen  Arbeiten 
an  den  Gas-  und  Wasscrleitungs-,  sowie  Kanalisations- 
anlagen und  endlich  die  unentgeltliche  und  lastenfreie 
Abtretung  des  zu  einer  Erweiterung  des  Personenbahn- 
hofs Hannover  erforderlichen  Teils  des  Kaschplatzcs 
übernahm,  wogegen  die  Staatseisenbahnverwaltung  sich 
verpflichtete,  die  fraglichen  Bahnändcrungen  auf  ihre 
Kosten  auszuführen  und  der  Stadt  den  Bahnkörper  des 
fortfallenden  Teils  der  AUenbekener  Bahn  nebst  den 
daran  liegenden  Dispositionsländereien,  — im  Schätzungs- 
werte von  nahezu  1,0  Millionen  Mark  — unentgeltlich 
und  lastenfrei  zu  übereignen.  Die  Stadt  wird  diesem 
Bahnkörper  zur  Herstellung  einer  Strafse  benutzen. 

Unter  Abrechnung  dieses  letzteren  der  Stadt  zu- 
flicfsenden  Wertes  kann  die  Gesamtleistung  der  Stadt 
auf  ungefähr  7,0  Millionen  Mark  geschätzt  werden. 

Als  Aufwendung  des  Staates  für  diese  Bauten  mufs 
daher  der  nach  den  Kostenüberschlägen  mehr  erforder- 
liche Geldbedarf  von  9,5 — 7,0  = 2,5  Millionen  Mark 
und  der  Wert  des  für  die  Bauausführung  herzugebenden 
verfügbaren  Bahneigentums  von  ungefähr  0,5  MilL  Mark, 
mithin  im  ganzen  etwa  3 Millionen  Mark  betrachtet 
werden. 

Diese  Zuschufsleistung  des  Staates  rechtfertigt  sich 
durch  die  Vorteile,  die  dem  Staate  durch  die  Bahn- 
änderungen in  Form  von  Verbesserungen  aller  Art, 
insbesondere  durch  den  Fortfall  einer  Anzahl  stark 
benutzter  Strafsenübergänge  erwachsen. 

An  dieser  Stelle  mag  noch  bemerkt  werden,  dafs 
die  Stadtverwaltung  infolge  Drängens  der  Bürgerschaft 
im  Jahre  1904  die  Wiedereinbeziehung  der  Herstellung 
der  3 Personenstationen  in  den  Bauplan  beantragte, 
welchem  Anträge  in  den  Jahren  1905  und  1906  sodann 
entsprochen  worden  ist.  Nach  den  hierüber  abge- 
schlossenen Nachtragsverträgen  leistet  die  Stadt  nun- 
mehr zu  den  sodann  anderweit  auf  rund  1,1  Mil- 
lionen Mark  veranschlagten  Kosten  der  3 Personen- 
Stationen  noch  einen  Beitrag  von  rund  0,3  Millionen  Mark 
aufser  der  unentgeltlichen  und  lastenfreien  Hergabe  des 
zu  diesen  Stationen  erforderlichen  Stadteigentums  im 
Schätzungswerte  von  nahezu  0,2  Millionen  Mark. 

V.  Beschreibung  des  in  Ausführung  begriffenen 
Gesamten  twurfs. 

Der  Entwurf  umfafst 

1.  die  Herstellung  der  neuen  zweigleisigen  Güler- 
bahn  Wunstorf— Lehrte.  Sie  umgeht  Hannover — Linden 
im  Süden,  läuft  durch  den  Bahnhof  Misburg  und  wird 
von  hier  bis  Lehrte  von  der  bestehenden  Bahn  gebildet. 

2.  Den  Ersatz  dieser  Teilstrecke  der  bestehenden 
Bahn  durch  eine  neue  zweigleisige  Teilstrecke  Kiich* 
rode— Lehrte,  auf  der  die  Personenzüge  von  und  nach 
Hannover  den  Bahnhof  Misburg  umgehen. 

3.  Die  Herstellung  einer  zweigleisigen  Güterbahn 
von  Seelze,  dem  neuen  grofsen  Rangierbahnhofe  an 
der  Umgehungsbahn,  nach  Hainholz,  dem  künftigen 
örtlichen  Sammel-  und  Verteilungsbahnhofe  für  die 
nördliche  Gruppe  der  in  Hannover  liegenden  Einzel- 
güterbahnhöfe  (Leinhausen,  Möh ringsberg  und  Weiden- 
damm). 

4.  Die  Hochlegung  der  Wunstorfer  Gleise  bei 
Lein  hausen. 

5.  Den  Ersatz  der  Ueber-  und  der  Unterführung  des 
Engelbosteierdammes  (sog.  Hainhölzer  Rampe)  durch 
neue  breitere  Bauwerke. 
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6.  Die  zur  Verbesserung  der  Anlagen  für  den  Eil- 
gut- und  Postverkehr  erforderlichen  Umbauten  am 
Westende  des  Hauptbahnhofs. 

7.  Die  Erweiterung  des  I lauptbalinhofes  nach  dem 
Raschplatze, 

8.  Die  Höherlegung  der  Lehrter  Gleise  einschl. 
des  neben  ihnen  gelegenen  sog.  Viehhcfgleises  und 
des  Abstellbahnhofes  Pferdeturm. 

9.  Die  Höherlegung  der  Cassler  Gleise. 

10.  Die  Verlegung  der  Altenbekener  Hahn. 

11.  Die  Herstellung  der  bereits  genannten  drei 
Personenstationen  I lainholz,  Klcefcldund Bismarckstrafse 
und  der  Neubau  der  Personenstation  I.einhausen  an 
der  Ostseite  der  Herrenhäuserstrafse,  die  infolge  Hoch- 
legung der  Wunstorfer  Gleise  an  ihrer  jetzigen  Stelle 
auf  der  Westseite  jener  Strafse  nicht  verbleiben  kann. 

a)  Umgehungsgüterbahn. 

Dafs  die  IJmgehungsbahn  die  angeführten,  an  sic 
zu  stellenden  Forderungen  in  der  gewählten  Führung 
erfüllt,  ist  aus  der  Karte  zu  ersehen.  Denn  durch 
Verweisung  des  Güterverkehrs  auf  sie  wird  die  bestehende 
Balm  Wunstorf—  Lehrte  etwa  von  der  Hälfte  ihres 
jetzigen  Verkehrs  entlastet.  Es  wird  auch  der  Haupt- 
bahnhof Hannover  von  den  Güterzügen  befreit,  da  die 
bestehenden  Gütcrbalmhöfe  von  der  neuen  Bahn  aus 
ohne  Berührung  des  1 lauptbahnhofs  erreicht  werden 
können.  Ferner  verschallt  sie  dem  Hauptbahnhofe  der 
Stadt  Linden  unmittelbare  Verbindungen  nach  allen 
Richtungen.  Endlich  bietet  sic  Gelegenheit  zur  Ge- 
währung neuer  Gleisanschlüsse,  sowie  die  Möglichkeit 
einer  organischen  Einfügung  der  stadtseitig  gewünschten 
Rahnänderungen,  soweit  eine  solche  Einfügung  dafür 
in  Frage  kommt. 

ff)  Grundsätze  für  die  Entwurfsaufstellung. 

Bei  der  Aufstellung  des  Entwurfs  sind  folgende 
Grundsätze  maßgebend  gewesen: 

1.  Um  wie  auf  der  alten  Strecke  die  vollbelasteten 
Güterzüge  der  beiden  Hauptrichtungen  Hamm— Spandau 
und  Bremen— Göttingen  mit  den  vorhandenen  3/4  und 
4 4 gekuppelten  Lokomotiven  ohne  Vorspann  auch  über 
die  neue  Strecke  durchbringen  zu  können,  sind  die 
Halbmesser  der  Bögen  nicht  unter  500  m und  die 
Steigungen  nicht  stärker  als  I : 300  gewählt  worden. 
Nur  zwischen  Seelze  und  Linden  F ist  unter  dem 
Zwange  der  örtlichen  Verhältnisse  im  Anschlufs  an 
diese  Bahnhöfe  je  eine  Steigung  1 : 250  in  der  Erwägung 
zugelassen  worden,  dafs  hier  äufserstenfalls  jederzeit 
eine  Druckmaschine  zur  Vertagung  steht. 

2.  Kreuzungen  mit  den  geschnittenen  Personen- 
bahnen  in  Schienenhöhe  sind  nirgends  zugclasscn 
worden.  Nur  für  den  Anschlufs  des  Güterverkehrs  der 
Cassler  Bahn  ist  eine  Abzweigung  des  zweigleisigen 
Bogens  Döhren— Waldhausen  von  den  Cassler  Haupt- 
gleisen  in  Schienenhöhe  mit  Rücksicht  auf  die  z.  IX. 
noch  nicht  so  sehr  starke  Belastung  dieser  Gleise  und 
auf  die  Möglichkeit,  hier  noch  jederzeit  einen  kreuzungs- 
freien Anschlufs  des  einen  Bogengleises  nachfügen  zu 
können,  für  zulässig  erachtet  worden. 

3.  Planübergänge  sind  von  Seelze  bis  Misburg 
gänzlich  vermieden;  die  auf  der  Teilstrecke  Wunstorf 
--Seelze  der  Stammbahn  vorhandenen  sollen  bei  Hinzu- 
fügung der  Güterbahn  tunlichst  beseitigt  werden. 

p)  Kurze  Beschreibung. 

Die  Bahn  beginnt  auf  Bahnhof  Wunstorf  in  Ver- 
längerung der  schon  am  Westende  des  Bahnhofs  von 
den  Cölner  Hauptgleisen  abzweigenden  südseitigen 
Ueberholungsgleise  und  läuft  unmittelbar  neben  den 
Pcrsonengleisen  bis  Seelze.  Von  hier  ab  umschliefsen 
die  beiden  Gütergleise  den  fast  bis  Letter  reichenden 
neuen  Rangierbahnhof  Seelze.  Sich  an  seinem  Ostende 
wieder  vereinigend,  steigen  sie  zur  Hochlage  auf  und 
wenden  sich  südwärts.  Abgesehen  von  einem  längeren 
Einschnitt,  in  dem  die  Bahn  einen  Höhenrücken  westlich 
von  Limmer  durch  sch  neidet,  bleibt  sie  in  Hochlage  bis 
zur  Kreuzung  der  Altenbekener  Bahn,  hinter  der  sic 
sodann  zum  Bahnhofe  Linden  F.  hinabsteigt.  Aus 
diesem  an  seinem  Ostende  wieder  heraustretend  über- 


schreitet sie,  mit  der  Altenbekener  Bahnverlegung  zu 
einem  gemeinsamen  vicrgleisigen  Damm  vereinigt,  die 
Leineniederung  und  läuft,  nach  Ueberkreuzung  der 
Cassler  Bahn  nahe  dem  Fufse  ihrer  Höherlegung,  längs 
dem  Rande  der  Eilenriedc  nach  Bahnhof  Misburg,  zu 
dem  sie  nach  Ueberkreuzung  der  neuen  Personenbahn- 
teilstrccke  Kirchrode  Lehrte  vor  dem  sog.  Tiergarten 
sodann  hinabsteigt.  Auch  auf  der  durch  die  alte  Bahn 
gebildeten  Endstrecke  Misburg  Lehrte  der  Umgehungs- 
bahn sind  nahezu  alle  Planübergänge  beseitigt  worden. 

Der  Anschlufs  der  Bremer  Strecke  an  die  neue 
Güterbahn  erfolgt  durch  die  besondere  sog.  Bremer 
Zweigbahn,  die  von  Wunslorf  bis  Gümmerwald  reicht. 
Ihre  beiden  Gleise  bilden  die  östliche  Verlängerung 
der  nordseitigen  Ueberholungsgleise  auf  Bahnhof  Wuns- 
torf. Sic  laufen  auf  der  Nordseite  der  Personengleise 
neben  diesen  her,  steigen  alsbald  zu  der  nötigen  Höhe 
an.  um  in  schlanker  S-förmiger  Führung  die  letzteren 
auf  einer  Brücke  von  20°  Schnittwinkel  zu  überschreiten 
und  sodann  zwischen  den  entsprechend  auseinander 
gezogenen  Gleisen  der  Umgehungsbahn  zur  Höhe  der 
letzteren  bis  zu  der  Anschlufsstation  Gümmerwald  ab- 
zufallen. Eine  Kreuzung  der  Bremer  mit  den  Mindener 
Güterzügen  wird  daher  vermieden.  Zu  bemerken  ist, 
dafs  zur  Ermöglichung  dieser  Bauart  der  Bremer  Zweig- 
bahn die  Personenbahn  an  der  Uebcrschreitungsstelle 
um  1 ,50  m gesenkt  werden  mufs. 

Der  Anschlufs  der  Cassler  Strecke  an  die  Um- 
gehungsbahn erfolgt  durch  den  bereits  erwähnten  An- 
schlul'sbogcn  Waldhausen — Döhren. 

b)  Pcrsonenbahn-Teilstrecke 
Kirchrode— Lehrte. 

Etwa  gegenüber  dem  Tiergarten  geht  die  bestehende 
Personenbahn  mit  einem  Bogen  von  1500  m Halbmesser 
in  diese  neue  Teilstrecke  über,  die  eine  schlanke  Führung 
und  fast  wagercchte  Lage  erhält.  Kleinere  Halbmesser 
als  1500  m sind  nicht  angewendet.  Die  Bahn  durch- 
bricht etwa  in  ihrer  Mitte  einen  von  Süden  nach  Norden 
gerichteten  Höhenrücken  aus  festem  Kalkmergel  mittels 
eines  6 m tiefen  Einschnitts.  Im  übrigen  liegt  sic  wenig 
über  Geländehöhe.  Auf  der  Südseite  des  Rangierbahnhots 
Lehrte  läuft  sie  in  die  alten  Personengleise  wieder  ein. 
Gegenüber  dem  Tiergarten  werden  die  alten  Gleise 
auf  einer  Abzweigblockstation  Kirchrode  an  sie  an- 
geschlossen, weil  die  Eilgüterzüge  zwischen  Hannover 
und  Lehrte  wie  bisher  den  Bahnhof  Misburg  anlaufen 
müssen. 

Die  Bahn  ist  zweigleisig,  aber  im  Grunderwerb 
und  gröfstenleils  auch  schon  im  Unterbau  viergleisig 
hergestellt,  damit  später  bei  cintretendem  Bedürfnis  die 
durchgehenden  Güterzüge  bei  km  32  von  der  Um- 
gehungsbahn abgelenkt  und  unter  Umgehung  des  stark 
belasteten  Güterbahnhofs  Misburg  nach  Lehrte  geführt 
werden  können. 

c)  Verbindungs-Gütcrbalin  Seelze — Hainholz. 

Diese  zweigleisige  Bahn  hat  den  Zweck,  die  nörd- 
liche Gruppe  der  Hannover -Lindcner  Güterbahnhöfe 
an  die  IJmgehungsbahn,  und  zwar  auf  dem  neuen 
Kangicrbahnhofe  Seelze,  anzuschüefsen.  Sie  tritt  aus 
diesem  Bahnhöfe  am  Ostende,  das  eine  Umgehung*- 
bahngieis  schienenfrei  kreuzend,  heraus,  legt  sich  neben 
die  bestehende  Personenbahn  und  bildet  mit  ihr  einen 

tmeinsamen  vicrgleisigen  Bahnkörper.  Sie  erhalt  da- 
er  weiterhin  nach  Ueberschreitung  der  Lcineniederung 
dieselbe  Hochlage,  welche  letztere  bekommen  soll  und 
fällt  sodann  zu  dem  künftigen  örtlichen  Samincl-  und 
Verteilungsbahn  Hofe  Hainholz  ab. 

d)  Hochlegung  der  Wunstorfer,  Lehrter  und 

Cassler  Gleise. 

Wie  die  Uebersichtslängensohnitte  auf  den  Karten*) 
erkennen  lassen,  sollen  diese  Bahnen  im  äufseren  Stadt- 
gebiete ungefähr  auf  dieselbe  Höhenlage  gebracht 
werden,  die  sic  in  den  70er  Jahren  im  inneren  Stadt- 
gebiet bereits  erhalten  Italien,  um  die  gekreuzten 
Strafsen  und  Wege  unterführen  zu  können.  Die  beiden 

liier  nicht  wicdcrgrgjebcn. 
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crsteren  Bahnen  erhalten  Abstiegrampen  von  der 
Neigung  1 :300.  Für  die  Cassler  Bahn  wird  eine  550  m 
lange.  I : 200  geneigte  Abstiegrampe  zugclassen,  damit 
die  Umgehungsbahn  zur  Ucbcrscnreitung  der  Cassler 
Bahn  nahe  dem  Kufse  dieser  Rampe  nicht  so  hoch  an- 
zusteigen braucht. 

c)  Verlegung  der  Altenbekencr  Bahn. 

Die  Altenbekencr  Bahn  mufs  westlich  des  Bahnhofs 
Linden  (F.)  auf  rund  2 km  Lange  um  lUm  gesenkt 
werden,  um  ihre  Ucberschreitung  durch  die  l’mgchungs- 
bahn  zu  erleichtern.  Oestlich  derselben  kommt  sie  mit 
der  Umgehungsbahn  bis  zu  der  Stelle,  wo  von  letzterer 
der  Cassler  Anschlufsbogrn  nach  Süden  abzvveigt,  auf 
ein  gemeinsames  hochliegendes,  viergleisiges  Planum. 
Bis  zur  Stanunestralse  braucht  sie  nur  gehoben  zu 
werden,  von  dort  ab  mufs  sie  neu  hcrgestcllt  werden. 
An  der  vorhin  bczeichncten  Stelle  bei  YValdhausen 
schwenkt  sic  mit  einem  Bogen  von  500  in  Halbmesser 
von  der  Umgehungsbahn  in  die  nördliche  Richtung  ab, 
um  nunmehr  gemeinsam  mit  der  Cassler  Bahn  in  Hoch- 
läge  nach  dem  Sladtinnern  wcitcrgcfbhrt  zu  werden. 
Eine  Untersuchung  hat  s.  Zt.  ergeben,  dafs  die  Ver- 
legung  der  Altenbekencr  Bahn  der  Hochlegung  in  ihrem 
bisherigen  Zuge  vorzuziehen  war. 

Der  Güterbahnhof  Hannover  |Süd|  soll  mittels 
eines  Verbindungsgleises  von  I : 100  Neigung  an  die 
hochlicgcnden  Altenbekencr  und  Cassler  Gleise  wieder 
angeschlossen  werden.  Er  wird  künftig  vom  Bahnhof 
Linden  (F.|  aus  durch  Uebergabt  züge  bedient  werden, 
die  über  die  Altenbekener  Bahn  laufen. 

f)  Ueber  den  Umbau  der  sog.  Hainhölzer  Rampe, 
die  in  einem  Ersätze  der  ganz  unzulänglich  gewordenen 
Bauwerke  zur  schiefen  Ueberführung  des  Engel  hosteler* 
dam  ms  über  den  in  Strafsenhöhe  liegenden  Bahnhof 
liainholz  und  Unterführung  unter  den  hochliegenden 
Wunstorfer  Gleisen  besteht,  ist  nichts  besonderes  zu 
bemerken. 

g)  Die  Verbesserung  der  Anlagen  für  den 
Eilgut*  und  Bostverkehr 
besteht  in  dem  Umbau  des  nahe  dem  Westende  des 
Hauptbahnhofs  Hannover  gelegenen  bisherigen  städ- 
tischen Packhofes  zu  einem  Eilgutschuppen  und  Her- 
stellung der  dazu  erforderlichen  Lade- und  Aufstellungs- 
gleise. Es  ermöglicht  dies  die  Beseitigung  des  ohnehin 
zu  klein  gewordenen  und  nicht  mehr  erweiterungsfähigen 
bisherigen  Eilgutschuppens,  der  unmittelbar  neben  dem 
Hauptpostamte  liegt,  und  dadurch  wieder  die  dringend 
erforderlich  gewordene  Vergröfscrung  des  letzteren. 

Der  Backhof  ist  zu  diesem  Zwecke  postseitig  von 
der  Stadt  erworben  und  der  Eisenbahnverwaltung 
tauschweise  zur  Verfügung  gestellt  worden. 

h)  Die  Erweiterung  des  Hauptbahnhofs 
Hannover  nach  dem  Raschplatze 
ermöglicht  die  Schaffung  von  2 neuen  Bahnsteigkanten 
und  durch  den  Ausbau  des  Untergeschosses  der  ent- 
stehenden Erweiterung  die  Herstellung  einer  voll- 
ständigen Fahrkartenausgabe  und  Gepäckabfertigung  für 
die  Bewohner  des  nördlich  des  Personenbahnhofs 
gelegenen,  seit  den  70er  Jahren  sehr  umfangreich 
gewordenen  Stadtteils. 

VI.  Künftige  Betriebsweise. 

In  der  Führung  der  Züge  treten  Aenderungen  nur 
innerhalb  des  von  den  Stationen  Wunstorf,  Lehrte, 
Wülfel  und  Linden  (F.)  umgrenzten  Bahngebietes  ein. 

I.  Die  Personenzüge 

erleiden  in  ihrer  Führung  weiter  keine  Aenderungen, 
als  dafs  sic  zwischen  Hannover  und  Lehrte  künftig  über 
die  neue;  Teilstrecke  Kirchrode— lehrte  und  zwischen 
Linden  (F.)  und  Hannover  über  die  verlegte  Altenbekener 
Rahn  laufen. 

2.  Die  Eilgut-  und  Viehzüge 
der  Lehrter  und  der  Cassler  Strecke  sollen  im  allgemeinen 
künftig  wie  bisher  über  Misburg  bezw.  Wülfel  und  den 


I lauptbahnhof  Hannover,  westlich  des  letzteren  indes 
nicht  mehr  über  die  hochliegenden  Personcngleise, 
sondern  auf  den  alten  Stadtglucrgleisen  über  Hainholz 
und  von  dort  bis  Seelze  über  die  neue  Verbindungs- 
güterbahn  laufen.  Zwischen  Seelze  und  Wunstorf 
benutzen  sie  wie  bisher  die  Personcngleise. 

Auf  dem  Hauptbahnhofc  Hannover  sollen  die  Eil- 
gutsendungen, auf  dem  Bahnhofe  Hainholz  die  Vieh- 
sendungen abgesetzt  und  mitgenommen  werden.  Letztere 
werden  aul  dem  Bahnhofe  Möhringshcrg  und  auf  dem 
Schlacht-  und  Viehhofe  abgefertigt.  Diese  Abfertigungs- 
Stellen  werden  durch  Ücbergabezüge  bedient,  der 
Schlacht-  und  Viehhof  auch  nach  seiner  von  der  Stadt 
geplanten  Verlegung  an  eine  andere  geeignete  Stelle. 

Reine  Viehzüge  sollen,  je  nachdem  sie  Frachten 
für  I lannovcr  haben  oder  nicht,  und  je  nach  Lage  des 
Fahrplans  über  die  Bahnhöfe  Hannover  und  Hainbolz 
oder  über  die  Umgehungsbahn  laufen.  Einzelvieh- 
Sendungen,  die  in  Hannover  mit  Personenzügen  an- 
kommen oder  abgehen,  werden  ebenfalls  auf  dem  Wege 
über  Hainholz  übergeben. 

3.  Die  Güterzüge 

laufen  künftig,  abgesehen  von  den  wenigen  auch  ferner 
auf  dem  Bahnhofe  Hainholz  endigenden  und  entspringen- 
den Soltauer  Zügen,  über  die  Umgehungsbahn,  und 
zwar  die  Altenbekener  Züge  mit  Spitzkehre  auf  Bahnhof 
Linden  (F.).  Die  Fernzüge  werden  im  allgemeinen 
durchfahren. 

Die  Durchgangs-  und  Nahzüge  werden  im  all- 
gemeinen gebildet  und  aufgelöst  werden 

a)  in  Seelze  für  die  Richtungen 

Hamm,  Bremen,  Göttingen,  Hameln  und 
Deister, 

b)  in  Lehrte  für  die  Richtungen 

Harburg,  Spandau,  Braunschweig  und 
Hildcsheim. 

Zwischen  Seelze  und  Lehrte  soll  die  Beförderung 
des  a)  über  Seelze  nach  Lehrte  und  b)  über  Lehrte 
nach  Seelze  weiterlaufenden  Gutes  durch  Vorschieben 
in  Ucbcrgabezügen  erfolgen,  die  auch  die  Bahnhöfe 
Linden  (F.)  und  Misburg  zu  bedienen  haben.  Es  ist 
nicht  ausgeschlossen,  dafs  die  solches  Gut  in  Seelze  bezw. 
Lehrte  anbringenden  Züge  bisweilen  gleich  als  Ueber* 
gabezüge  bis  Lehrte  bezw.  Seelze  durchgeführt  werden. 

Nach  Bedarf  sollen  Leerwagenzüge  nach  dem  Westen 
auch  in  Lehrte  und  nach  dem  Deister  (Kohlen)  auch 
in  Linden  (F.)  gebildet  werden. 

VII.  Die  Bauausführung. 

1.  Erdarbeiten. 

Bei  der  gesamten  Bauausführung  sind  etwa 
3'/*  Millionen  Kubikmeter  Bodenmassen  aufzuschütten. 
Aus  den  Einschnitten,  Scitenentnahmen  an  der  Strecke 
usw.  werden  dazu  etwa  1,5  Millionen  Kubikmeter  ge- 
wonnen. Die  fehlenden  2 Millionen  Kubikmeter  werden 
zwei  Ausschachtungen  entnommen,  die  bei  Poggenhagen 
an  der  Bremer  Strecke  und  bei  Burgdorf  an  der 
Hamburger  Strecke  zu  dem  Zwecke  angelegt  worden  sind. 

Die  Beförderung  der  auf  der  Strecke  selbst  zu 
lösenden  1,5  Millionen  Kubikmeter  geschieht  zum  Teil 
mit  Unternehmergerat,  zum  Teil  mit  Eisenbahnarbeits- 
zügen. Die  2 Millionen  Kubikmeter  aus  den  entfernten 
Ausschachtungen  werden  nur  mit  Eisenbahnarbeits- 
zügen herangefahren. 

Die  Gewinnung  fast  aller  Bodenmassen  erfolgt  mit 
Baggermaschinen.  Die  Bodenmassen  von  Poggenhagen 
und  Burgdorf  bestehen  aus  Sand,  die  auf  der  Strecke 
zu  lösenden  Bodenmassen  meistens  aus  schweren 
Bodenarten,  zum  Teil  aus  festem  Mergel;  stellenweise 
müssen  auch  Gesteinsbanke,  und  zwar  durch  Sprengung 
gelöst  werden. 

2.  Unter-  und  Ueber führungen. 

Es  sind  im  ganzen  etwa  90  Stück  Ueber-  und 
Unterführungen  für  Strafsen,  Wege  und  Eisenbahnen 
zu  erbauen.  Die  meisten  erhalten  Unterbauten  aus 
Bruch-  und  Werksteinen  und  Ueberbautcn  von  Eisen. 
Doch  kommen  auch  gewölbte  und  betoneiserne  Bau- 
werke vor.  Die  Strafscnunterführungen  erhalten 
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Lichtweiten  bis  zu  22,5  m,  rechtwinklig  gemessen,  und 
eiserneUeberbauten  für  I — 10  Gleise.  Eine  sehr  grofse 
Anzahl  mufs  schiefwinklig  angeordnet  werden.  Ueberall 
wird  über  Stralsen  die  Gleisbcttung  durchgeführt,  da 
auf  Wasserdichtigkeit  und  Schalldampfung  Wert  gelegt 
werden  mufs.  Die  im  Stadtgebiete  und  in  der  Nahe 
desselben  gelegenen  Bauwerke  erhalten  im  aufseren 
eine  den  jeweiligen  Verhältnissen  entsprechende  bessere, 
zum  Teil  reiche  Ausstattung. 

Besondere  Erwähnung  verdient  vielleicht  die  Ueber- 
ftlhrung  der  Bremer  Zweigbahn  nahe  bei  Wunstorf, 
bei  der  soviel  bekannt  zum  ersten  Male  behufs  Teilung 
der  rund  67  m betragenden  Gesamtweite  in2  0cffnungen 
ein  eisernes  Mitteljoch  angewendet  worden  ist,  das 
3 unten  liegende  Gleise  in  eins  überspannt. 

3.  Brücken. 

Hier  sind  die  Uebcrgängc  über  das  Leinetal  zu 
erwähnen,  ln  der  sog.  Masch  ist  die  mit  der  Alten- 
bekener  vereinigte  Umgehungsbahn  aul  2 viergleisigen 
Brücken  von  im  ganzen  rund  140  m Lichtweite  durch- 
zu  führen.  Mit  etwa  ebensoviel  Lichtweite  wird  in  der 
Nahe  von  Leinhausen  die  Leine  von  dem  gemeinsamen 
Körper  der  Personenbahn  und  der  Verbindungsgüter- 
bahn Seelze — Hainholz  überschritten.  Ob  hier  die 
bestehenden  Personenbahnbrücken  nur  erhöht  und  um 
2 Gleise  verbreitert,  oder  ob  ganz  neue  vierglcisigc 
Brücken  hergcstellt  werden,  steht  noch  nicht  fest. 

4.  Oberbau. 

Die  Umgehungsgütcrbahn  erhalt  neue  Schienen 
der  Form  8,  die  Personenbahn-Tcilstreckc  Kirchrode  — 
Lehrte  solche  der  Form  9,  die  neue  Altenbekener  Teil- 
strecke und  die  Verbindungsgüterbahn  Seelze— Hainholz 
solche  der  Form  6 auf  hölzernen  Schwellen.  Die  Aus- 
stattung der  Gleise  mit  Unterlagsplatten,  Stemmlaschen 
usw.  richtet  sich  nach  den  einzelnen  örtlichen  und 
Betriebs- Verhältnissen.  Für  die  Nebengleise  der  Bahn- 
höfe werden  in  sehr  umfangreicher  Weise  altbrauchbare 
Schienen  verwendet. 

Als  ßettungsmaterial  wird  Kleinschlag  vom  Harze 
auf  der  Personenbahnteilstrecke  Kirchrode— Lehrte 
durchweg,  auf  der  Umgehungsbahn  von  Wunstorf  bis 
Seelze,  wo  keine  hohen  Aufträge  Vorkommen,  aufserdem 
bei  den  Bahnhochlegungen  für  die  obere  Hälfte  des 
Bettes  verwendet.  Auf  den  übrigen  Strecken  wird 
wegen  der  zu  erwartenden  starken  Sackungen  der  Damme 
und  auf  den  Bahnhöfen  zur4  Erleichterung  des  Verkehrs 
zwischen  den  Gleisen  gesiebter  und  gewaschener  Kies 
eingebaut. 

Auf  den  freien  Strecken  liegen  die  Gleise  ie  nach 
den  dafür  mafsgebenden  Umstanden  3,5  bis  4 m,  in 
den  Bahnhöfen  4,5,  5 m und  weiter  von  einander  entfernt. 

Die  Stellwerks-  undSichcrungscinrichtungcn  werden 
nach  den  neuesten  Grundsätzen  angelegt. 

5.  Bahnhöfe. 

a)  Rangierbahnhof  Seelze. 

Der  Rangierbahnhof  Seelze  erhalt  zwei  vollständig 
ausgcbildete  Rangieranlagcn.  Auf  der  einen  laufen  die 
Wagen  von  Osten  nach  Westen,  auf  der  anderen  von 
Westen  nach  Osten  ab.  In  jeder  Anlage  liegen  hinter- 
einander die  Einfahr-,  zugleich  Ablaufgleise,  zwei 
Rangierrücken  verschiedener  Höhe,  die  Gruppe  der 
Richtungsgleisc,  die  Zugaufstcll-,  zugleich  Abfahrgleise. 
Die  Stationsordnungsgruppe  liegt  seitwärts  neben  dem 
untern  Ende  der  Richtungsgruppe.  Zwischen  beiden 
Anlagen  befinden  sich  die  beiderseitigen  Ucbergabe- 
glcisc  für  den  Eckverkehr  und  zwischen  diesen  laufen 
durch  den  ganzen  Bahnhof  2 Verkehrsglcise,  die  den 
Hauptweg  für  den  Verkehr  der  Beamten  und  Arbeiter 
einschliefsen.  Am  Ostende  befindet  sich  die  Lokomotiv- 
station mit  allen  dahin  gehörigen  Einrichtungen  wie: 
Bekohlungsanlagen,  Betricbswerkslätte,  Wasservcr- 
sorgungsanlagt-,  Elektrizitätswerk  usw.  sowie  das  Haupt- 
Stationsgebäude.  Die  ganze  Anlage  wird  von  beiden 
Hauptglciscn  cingeschlosscn,  an  denen  innenseitig  die 
erforderlichen  Ucberholungsgleisc  für  weiterfahrende 
Züge  nebst  den  notwendigem  Aufstell-  und  Absatz- 


leisen angeordnet  sind.  Am  Westende  liegt  aufser- 
alb  des  Bahnhofs  auf  seiner  Südseite  der  Ortsgüter- 
bahnhof Seelze.  Wohngebäude  für  Beamte  werden  zu- 
nächst nur  in  ganz  beschrankter  Zahl  errichtet.  Die 
Vermutung,  dals  der  Bedarf  an  Beamtenwohnungen 
voraussichtlich  alsbald  durch  Baugenossenschaften  würde 
befriedigt  werden,  bestätigt  sich  bereits. 

Es  hat  sich  verhältnismäfsig  leicht  ermöglichen 
lassen,  sämtliche  Planübcrgängc,  die  im  Bereiche  des 
neuen  Bahnhofs  Ober  die  Personenbahn  führten,  durch 
die  beiden  4,4  km  voneinander  entfernten  Chaussee- 
Unter-  und  UcberfÜhrungen  an  den  Bahnhofsenden  zu 
ersetzen. 

Nach  den  im  Jahre  1903  angestellten  Ermittlungen 
kann  erwartet  werden,  dafs  auf  dem  Bahnhofe  im 
Herbste  vielleicht  5000  bis  6000  Achsen  iin  Tages- 
durchschnitt zu  behandeln  sein  werden. 

b)  Rangierbahnhof  Hainholz. 

Die  Verwandlung  dieses  Bahnhofs  in  eine  örtliche 
Sammel-  und  Verteilungsstation  für  die  im  Norden  von 
1 lannover  gelegenen  verschiedenen  Güter-  usw.  Bahnhöfe 
erfordert  eine  verhältnismäfsig  nicht  sehr  bedeutende 
Umgestaltung. 

c)  Bahnhof  Linden  (F.). 

Dieser  Bahnhof  wird  sehr  erheblich  vergröfsert. 
Es  mufs  mit  einer  bedeutenden  Steigerung  seines  Ver- 
kehrs gerechnet  werden,  weil  er  künftig  auch  einen 
Teil  des  Verkehrs  des  Güterbahnhofs  Linden  (K.l,  der 
bei  Eröffnung  der  Umgehungsbahn  für  den  öffentlichen 
Verkehr  geschlossen  wird  und  nur  für  die  Bedienung 
der  dort  angeschlossenen  Werke  weiter  bestehen  bleibt, 
aufnehmen  mufs.  Aufserdem  wird  Linden  (F.)  Bildungs- 
und Auflösungsstation  für  die  Uebergabezüge  nach  und 
von  Linden  (K.J,  Hannover  (Süd)  und  voraussichtlich 
auch  für  einen  Hafen  des  neuen  Kanals. 

Die  tunlichste  Vcrgröfserung  des  Bahnhofs  LindcnjF.) 
ist  aufserdem  wegen  der  zu  erwartenden  weiteren  Um- 
bauung durch  Fabriken  geboten. 

d)  Rangierbahnhof  Lehrte. 

Dieser  Bahnhof  wird  lediglich  soweit  umgestaltrt, 
dafs  die  Züge  von  Westen  künftig  unmittelbar  in  die 
vor  einer  grofsen  Rangiergruppc  liegenden  Einfahrgleise 
gelangen  und  über  einen  der  drei  verschieden  hohen 
Rangierrücken  abrangiert  werden  können.  Von  den 
am  Ostende  in  den  Bahnhof  cinlaufcnden,  aus  Norden, 
Osten  und  Süden  kommenden  Zügen  wird  das  westwärts 
weiterlaufende,  vorn  im  Zuge  stehende  Gut  alsbald 
dorthin  weitergesandl,  während  die  übrigen  den  Eck- 
verkehr bildenden  Frachten  ebenfalls  auf  die  westlich 
gelegene  Glcisgruppe  verbracht  und  von  dort  in  gleicher 
Weise  abrangiert  werden,  wiedie  von  Westenkommenden. 

Neue  Züge  werden  in  Lehrte  künftig  in  der  Haupt- 
sache nur  noch  für  die  Richtungen  nach  Norden,  Osten 
und  Süden  gebildet.  Es  wird  vielleicht  auf  einen 
Achsenzulauf  von  täglich  rund  4000  bis  5000  Stück  im 
Herbste  zu  rechnen  sein,  von  denen  indes  voraus- 
sichtlich ein  grofser  Teil  ohne  weiteres  nach  Westen 
wird  weiterlaufcn  können. 

e)  Die  neuen  Personenstationen. 

Sie  erhalten  sämtlich  ein  in  Strafsenhöhe  dem 
hochliegenden  Bahnkörper  vorgebautes  Empfangsgebäutle 
mit  einer  Mittclhallc,  von  der  die  Bahnsteige  durch 
einen  Tunnel  und  Treppen  zugänglich  gemacht  werden. 
Auf  der  einen  Seite  der  Mittelhalle  werden  die  Dienst- 
raume (Fahrkartenausgabe,  Gepäckabfertigung  usw.),  auf 
der  anderen  die  Warteräume,  darüber  1 oder  2 Unter- 
beamtenwohnungen  hcrgestcllt.  Die  Gepäckabfertigung 
wird  durch  einen  besonderen  Tunnel  und  Aufzüge  mit 
den  Bahnsteigen  verbunden. 

Bei  der  Personenstation  Anderten-Misburg,  an  der 
neuen  Teilstrecke  der  Bahn  Hannover— Lehrte,  tritt 
an  die  Stelle  des  Tunnels  eine  Bahnsteigüberbrückung, 
da  die  Gleise  hier  im  Einschnitt  liegen  und  das  Gebäude 
oben  auf  dem  Gelände  steht. 

Die  Gebäude  erhalten  überall  eine  ihrer  künftigen 
Umgebung  entsprechende  äufscrc  Ausstattung. 
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VIII.  Bauvorgang  und  Bauzeit. 

a)  Bau  Vorgang. 

Die  neuen  Bahnen  und  die  Bahn  -Hoch*  und  Ver- 
legungen im  Stadtgebiete  können  nicht  sämtlich  gleich- 
zeitig begonnen  und  atisgeführt  werden.  Vielmehr 
kann  die  Hochlegung  der  Wunstorfer  und  der  Lehrter 
llauptgleisc  erst  nach  ihrer  Entlastung  vom  Güterver- 
kehr vorgenommen  werden. 

Es  erfolgt  deshalb  zuerst  der  Bau  der  Umgehungs- 
bahn mit  der  VerbindungsgQterbahn  Seelze— Hainholz, 
gleichzeitig  aber  auch  der  Bau  der  neuen  Personcnbahn- 
l'cilst recke  Kirchrode — Lehrte.  Im  Zusammenhänge 
mit  der  Umgehungsbahn  mufs  die  Herstellung  der 
neuen  Altenhekener  Teilstrecke  und  die  Hochlegung 
der  Cassler  Bahn  bewirkt  werden. 

Die  übrigen  Emzclausführungen,  wie  der  Neubau 
der  Ucber-  und  der  Unterführung  des  Engclbosteler- 
dammes.  der  Umbau  der  Anlagen  für  den  Eilgut-  und 
Postverkehr  und  die  Raschplat/erweiterung  des  Haupt- 
personenbahnhofs sind  unabhängig  von  den  vorher 
genannten  Bauten  und  daher  jederzeit  vorweg  ausführbar. 

Bei  den  Bahnhochlegungen  wird  im  allgemeinen 
so  verfahren,  dafs  zuerst  ein  Hochgleis  neben  den 
vorhandenen  Gleisen  erbaut  wird.  Nach  seiner  In- 
betriebnahme können  sodann  die  bisherigen  Gleise 
eines  nach  dem  anderen  aufgenommen  und  in  llochlage 
daneben  wiederhcrgestellt  werden. 

b)  Bauzeit. 

Es  ist  in  Aussicht  genommen,  die  zweite  I lauptbahn 
nebst  Zubehör  in  41  * Jahren,  die  dann  erfolgenden 
Balinhochlegungen  in  2 bis  3 Jahren  auszuführen  und 
die  übrigen  Einzelbauten  nebenht  r durchzuführen. 

Da  mit  dem  Bau  im  Frühjahr  1905  begonnen  wurde, 
so  würde  danach  die  Umgehungsgüterbahn  voraussichtlich 
im  Herbst  1909  in  Betrieb  genommen  werden  und  es 
kann  die  Beendigung  aller  Bauausführungen  im  Jahre 
1912  erwartet  werden. 

IX.  Gegenwärtiger  Stand  der  Bauausführungen. 

Dafs,  wie  soeben  schon  erwähnt  ist,  mit  den  neuen 
Balmbauten  bereits  im  Frühjahr  1905  begonnen  werden 
konnte,  obgleich  die  Baumittel  erst  kurz  vorher,  nämlich 
im  Jahre  1904  bewilligt  waren,  wurde  abgesehen  von 
der  rechtzeitigen  Anfertigung  der  ausführlichen  Entwürle 
durch  eine  Zerlegung  der  gesamten  Bauausführung  in 
1 1 Bauabschnitte  erreicht,  dergestalt,  dafs  der  Nachweis 
der  Zulänglichkeit  der  Baumittel  nicht  erst  für  sämtliche 
Bauausführungen  vor  dem  Baubeginn  geführt  zu  werden 
brauchte,  sondern  nach  einander  für  jeden  einzelnen 
Bauabschnitt  geführt  werden  durfte,  ein  Verfahren,  das 
auch  beim  Umbau  der  Bahnanlagen  in  Leipzig  mit 
Erfolg  ange wendet  worden  ist. 

Der  gegenwärtige  Stand  der  Bauten  ist  folgender: 

1.  Von  der  sog.  Hainhölzer  Rampe  sind  dem 
Verkehr  übergeben  die  Ueberfühiung  im  Jahre 
1905,  die  Unterführung  im  Jahre  1906. 

2.  Die  neuen  Eilgutanlagcn  sind  in  Betrieb  ge- 
nommen im  Frühjahr  1906. 

3.  Die  Personenbahnteilstrecke  Kirchrode— 
Lehrte  ist*  am  I.  Mai  1906  dem  Betriebe  über- 
geben. 

4.  Die  Umgehungsgütcrbahn  ist 

a)  nahezu  fertig  von  Wunstorf  bis  Stelze, 

b)  vollständig  im  Bau  von  Seelze  bis  zur 
Beekebrücke  (einschlicfslich), 

c)  in  diesem  Frühjahr  begonnen  von  dort 
bis  Misburg. 

Gleiches  gilt  von  der  Hochlegung  der  Cassler 
und  der  Verlegung  der  Altenhekener  Bahn. 

5.  Für  die  Bahn  Seelze  — I lainholz  liegen  die  aus- 
führlichen Entwürfe  dem  Herrn  Minister  zur  vor- 
läufigen Feststellung  vor;  sie  kann  daher  in  Kürze 
in  Angriff  genommen  werden. 

Falls  nicht  unvorhergesehene  Hindernisse  emtreten, 
darf  daher  gehofft  werden,  dafs  die  Umgehungsbahn  im 
Herbste  1909  eröffnet  werden  kann. 

Zu  bemerken  bleibt,  dafs  durch  die  in  nächster 
Zeit  beginnende  Ausführung  des  Rhein  Hannover- 


Kanals  nebst  Stichkanal  nach  Linden  der  Einbau  ver- 
schiedener Brücken  in  die  neuen  Bahnen  notwendig 
wird,  deren  Herstellung  indes  nach  den  bisherigen 
Dispositionen  zu  einer  Hinausschiebung  der  Betriebs- 
eröffnung nicht  nötigt. 

X.  Baukapital. 

Die  gesamte  Bauausgabc  beträgt  nach  den  An- 
schlägen rd 48,1  Milt.  M. 

Die  Rückeinnahmen  sind  veranschlagt 

zu  rd 1,2  „ „ 

Nötig  sind  daher  rd.  46,9  Mill.  M. 

Es  sind  bereitgcstellt : 

1.  Zu  dringenden  Grunderwerbungen 

aus  Dis|H)sitionsfonds  seit  1901  rd.  4,5  Mill.  M. 

2.  durch  das  Kreditgesetz  vom  25,  Juni 

1904  rd.  ....  . . 26,3  „ „ 

3.  aus  dem  Extraordimrium  des  Etats 

sind  zu  bewilligen  in  jährlichen 

Raten  seit  190-4  . . . . ' . . . , 16,1  , „ 

sind  wie  oben  46,9  Mill.  M. 

Verbraucht  sind  bisher  hiervon  etwa  13  Millionen. 

Indem  ich  damit  meine  Mitteilungen  schliefsc,  möchte 
ich  noch  der  Hoffnung  Ausdruck  verleihen,  dafs  die 
beschriebene  Bahnumgestaltung  sowohl  dem  Eisenbahn- 
verkehr, wie  besonders  auch  der  ferneren  Entwicklung 
der  Städte  I fannover  und  Linden  zum  Segen  gereichen 

mflSC'  (Lebhafter  Beifall.) 

Vorsitzender:  Dem  lauten  Beifall,  den  Sie  schon  dem 
Herrn  Vortragenden  gezollt  haben,  möchte  ich  noch 
den  Dank  des  Vereins  hinzulügen.  Hat  jemand  eine 
Krage  an  den  Herrn  Vortragenden  zu  richten? 

Herr  Geh.  Baurat  Diesel:  Es  wäre  interessant  zu 
hören,  wie  der  Personenbahnhof  in  Hannover  geändert 
werden  soll,  namentlich  wie  die  Erweiterung  nach  dem 
Raschplatz  gedacht  ist.  Vielleicht  kann  der  Herr 
Vortragende  uns  noch  darüber  Auskunft  geben. 

Herr  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor  Schle- 
singer: Der  Bahnhof  soll  an  seiner  Rückseite  unter 
Benutzung  des  gröfsten  'Keils  des  dortigen  Vorplatzes 
(Raschplatz)  eine  Erweiterung  erhalten,  bei  der  zwei 
neue  Bahnsteigkanten  gewonnen  werden.  Zu  diesem 
Zwecke  müssen  die  den  Bahnhof  dort  einfassenden, 
nach  dem  Raschplatze  führenden  zwei  Strafsen,  die 
Tivoli-  und  die  Zimmerstrafse,  verschoben  werden. 
Der  neu  hinzutretende  Teil  wird  unterwärts  vollständig 
ausgehaut  und  oben  durch  eine  I lalle  überdeckt,  die 
eine  ähnliche  Anordnung  erhält,  wie  die  beiden 
bestehenden  Hallen.  Im  Unterbau  werden  eine  voll- 
ständige Fahrkartenausgabe,  eine  Gepäckannahme, 
Warteräume,  Bedürfnisanstalten  und  einige  andere 
Räume  hcrgestcllt,  die  notwendig  geworden  sind. 

Durch  die  Erweiterung  wird  dem  dringend  hervor- 
getretenen Bedürfnis  nach  weiteren  Hallengleiscn 
entsprochen,  und  es  werden  für  die  Bewohner  des 
nordöstlichen  Stadtteils  auf  dieser  Seite  gleiche  Ein- 
richtungen, wenn  auch  in  etwas  beschränkterer  Gestalt, 
geschaffen,  wie  sie  für  die  Bewohner  des  Stadtgebietes 
auf  der  anderen  Bahnseite  im  Empfangsgebäude  am 
Ernst-August-Platz  bestehen. 

Vorsitzender:  Ich  danke  für  diese  Mitteilung.  Der 
in  Hannover  bestehende  Wunsch  nach  einer  Erweiterung 
des  Hauptpersonenhahnhofs  wird  ja  danach  erfüllt,  und 
das  werden  auch  alle  begrüfsen,  deren  Weg  sic  durch 
oder  nach  Hannover  führt. 

Ich  habe  noch  mitzuteilen,  dafs  sich  im  Fragekasten 
nichts  befindet:  weiter,  dafs  Herr  Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebsinspektor  Hildebrandt  in  Berlin  mit  allen  abge- 
gebenen Stimmen  in  den  Verein  aufgenommen  worden  ist. 

Aufscr  Herrn  Schlesinger,  der  uns  den  Vortrag 
gehalten  hat,  sind  als  Gäste  anwesend  Herr  Eisenbahn- 
Bau-  und  Betriebsinspektor  Hildebrandt,  eingeführt 
durch  Herrn  Baurat  Plock,  und  Herr  Regierungs- 
baumeister Tramp,  eingefühlt  durch  Herrn  Regierungs- 
rat  von  Zabiensky.  Ich  bin  sehr  erfreut,  die  Herren 
hier  begrüfsen  zu  dürfen.  Gegen  den  Bericht  über  die 
vorige  Sitzung  sind  Einwendungen  nicht  erhoben,  er 
gilt  daher  als  angenommen.  Ich  schliefse  die  Sitzung. 
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Verein  Deutscher  Maschinen-Ingenieure 

Versammlung  am  28.  Mai  1907 

Vorsitzender:  Herr  Ministerialdirektor  Pr.'^tw-  Wiehert  — Schriftführer:  Herr  Geheimer  Kommissionsrat  F.  C.  Glaser 

• Mit  9 Abbildungen! 


Der  Vorsitzende  eröffnet  die  Versammlung  und 
heilst  die  Anwesenden  willkommen.  Der  Bericht  Ober 
die  letzte  Versammlung  am  23.  April  1907  liegt  zur 
Einsichtnahme  aus.  Geschäftliche  Mitteilungen  liegen 
nicht  vor. 

Der  Vorsitzende  erteilt  daher  Herrn  Dr.  phil. 
Möllendorff  das  Wort  zu  seinem  Vortrage: 


fOgung  stand,  auch  die  Lieferantin  alle  etwaigen  Be- 
denken bezüglich  I laltbarkeit  der  Schaufeln  und  Wirt- 
schaftlichkeit des  Betriebes  durch  die  weitestgehenden 
Garantien  zerstreute. 

Es  war  bei  3000  Umdrehungen  in  der  Minute, 
12  Atm.  Admissionsspannung  und  einer  Ueberhitzung 
von  300 0 am  Dampfeinlalsvcntil  folgender  Dampf- 


Ein  modernes  Elektrizitätswerk. 


Abb.  1. 


Herr  Dr.  Müllendorff:  Meine  Herren! 

Das  Elektrizitätswerk  der  Stadt  Eberswalde, 
welches  im  Herbst  1906  «lern  Betrieb  über- 
geben wurde,  weist  einige,  aus  dem 
Kähmen  der  Alltäglichkeit  tretende  Ein- 
richtungen auf,  die  cs  rechtfertigen,  ich 
möchte  fast  sagen,  entschuldigen,  in  einer 
Zeit  über  ein  Elektrizitätswerk  zu  sprechen, 
in  der  kaum  noch  eine  gröfserc  Stadt  zu 
finden  ist,  die  kein  Elektrizitätswerk  besitzt. 

Hieraus  leite  ich  auch  die  Pflicht 
ab,  von  dem  üblichen  Schema  bei  der  Be- 
schreibung dieses  Elektrizitätswerkes  abzu- 
wcichcn,  welche  nach  einem  einleitenden 
Auszuge  aus  der  Stadtchronik  vorschrifts- 
niäfsig  und  gewissenhaft,  wie  folgt,  be- 
ginnen müfstc: 

»Zur  Erzeugung  des  erforderlichen 
Dampfes  dient  ein  Zirkulationswasscr- 
röhrenkessel  der  Obcrschlcsischen 
Kcsselwcrkc  B.  Meyer,  G.  m.  I>.  H., 
in  Glciwitz  für  einen  Betriebsüber- 
druck von  13  Atm.  mit  einer  wasser- 
berührten Heizfläche  von  123  qm  und 
einer  UcbcrhiUerheizfläche  von  43qm. 

Ein  zweiter  ebensolcher  Kessel  dient 
als  Reserve  usw.“, 

sodafs  sich  das  Interesse  und  die  Erwartung 
des  Lesers  von  Zeile  zu  Zeile  steigert. 

Ich  will  mich  vielmehr  auf  die  Er- 
wähnung desjenigen  beschränken,  was  sich 
in  das  landläutige  Schema  nicht  einfügt, 
und  wenn  damit  auch  meine  Darstellung 
das  Gepräge  der  L'n Vollständigkeit  und 
Lückenhaftigkeit  erhalten  wird,  so  be- 
fürchte ich  doch  um  Hessentwillen  ke  ine 
Vorwürfe,  weil  jeder  das  Fehlende  aus 
Bekanntem  zu  ergänzen  in  der  Lage  ist. 

Nur  im  Bilde  {Abb.  I)  will  ich  einen 
dieser  Kessel  während  der  Montage,  und 
sodann  das  Innere  (Abb.  2)  des  Kessel- 
hauses vorführen,  wobei  ich  bemerke,  dafs 
der  Ekonomiser  von  Green  & Son  mit 
seiner  I leizfläche  von  72  qm  bereits  für  eine 
Erweiterung  des  Werkes  bemessen  ist 
und  daher  für  den  ersten  Ausbau  noch 
keine  nennenswerten  Ersparnisse  ergibt. 

Die  beiden  Kcssclspeisepumpcn  sind  von 
Schäffer  & Budenberg  geliefert. 

Dafs  jeder  Kessel  lür  13  Atm.  Ueber- 
druck  und  die  Ueberhitzung  für  300  0 ein- 
gerichtet ist,  hat  seinen  Grund  in  der 
Verwendung  von  Turbodynamos,  die  Abb.3 
von  der  Turbinenseite  aus  zeigt.  Es  sind 
A.  E.  G.-  Turbinen  mit  Curtisschaufcln  und 
einer  Normalleistung  von  je  200  KW, 
also  etwa  300  PS.  Mafsgebend  für  ihre  Wahl  war 
der  geringe  Raumbedarf,  die  Einfachheit  der  Bedienung 
und  die  Oelfrciheit  des  Kondensates,  während  andrer- 
seits wegen  der  Lage  ries  Elektrizitätswerkes  am 
Finow-Kanal  Wasser  für  Lagerkühlung  und  Obcr- 
flächenknndcnsation  in  genügendem  Malse  zur  Ver- 


Kessel  während  der  Montage. 

Abb.  2. 


Da»  Innere  des  Kesselhauses. 


verbrauch  für  die  nutzbar  abgegebene  Kilowattstunde 
bei  95  pCt.  Vacuum  garantiert: 

bei  V«  Belastung  10,4  kg 

- V«  „ 9,4  „ 

» V4  „ 10,5  „ 

* */*  „ 11,7  * 
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Bei  einem  Wirkungsgrad  der  Dynamo  von  92  pCt. 
bedeutet  dies  einen  Dainpfverbraiirli  von  6, .'15  kg  für 
die  nutzbare Pfcrdcstundc.  Die  absolute  Danipfvcrbrauchs- 
ziffer  war  etwas  kleiner,  weil  die  Versuche  im  Januar 
vorgenommen  wurden  und  bei  der  sehr  niedrigen 
Wassertemperatur  ein  Vacuum  von  96  pCt.  erzielt 
wurde.  Im  Dampfverbrauch  nicht  inbegriffen  ist  der 
Konsum  für  die  Kcssclspciscpumpcn,  die  wahrend  der 
Abnahmeversuche  ihren  Dampf  von  dein  zweiten  Kessel 
bezogen.  Auch  ist  die  elektrische  Energie  für  die 
Kratzer  des  Ekonomiser  und  für  die  Zen- 
trifugalpumpe zur  Gehäuse-  und  Lager- 
kühlung von  den  nutzbar  abgegebenen 
Kilowattstunden  nicht  in  Abzug  gebracht, 
wohl  aber  die  zur  Erregung  der  Dynamo 
und  zum  Betrieb  der  Kondensat ionsmotoren 
erforderliche  Energie. 

Die  Abb.  4 zeigt  die  Turbodynamos 
von  der  Kollcktorseite.  Die  Dynamos  sind 
für  Gleichstrom  von  400  Amp.  bei  500  Volt 
gebaut,  besitzen  Spannungsteiler  nach  dem 
System  von  v.  Dolivo-Dobrowolskv  und 
sind  mit  Kompensationswickelungen  ver- 
sehen. Die  Bürsteneinstellung  ist  etwas 
zeitraubend,  aber  mit  Hilfe  der  hierfür  vor- 
gesehenen Einrichtungen  nicht  schwierig. 
Die  Mühe  wird  reichlich  belohnt  durch 
einen  völlig  funkenfreien  Gang  von  Leer- 
lauf bis  1 1 » Volllast  und  von  440  bis 
520  Volt;  dies  waren  die  Grenzen,  inner- 
halb deren  sich  die  Versuche  bewegien. 
Um  bei  etwaigen  Kurzschlüssen,  z.  B. 
in  den  Maschinenkabeln,  die  Anker  zu 
schützen,  sind  Sicherungen  in  diese  selbst 
eingebaut. 

Die  Lager  besitzen  Wasserkühlung, 
wobei  das  Wasser,  ebenso  wie  das  Del 
sämtliche  3 Lager  der  Turbodynamo  der 
Reihe  nach  durchströmt.  Aufserdcm  sind 
die  Dynamogehflus«-  neben  der  Luftkühlung 
noch  mit  einer  Wasserkühlung  versehen. 

Diese  ausgiebige  Kühlung  gestattete 
eine  Vergröfserung  des  Luftspaltes  und  da- 
mit eine  Verminderung  des  Geräusches  bei 
gutem  Wirkungsgrade.  Die  gute  Kühlung 
machte  sich  aber  bei  den  Abnahmever- 
suchen auch  dadurch  bemerkbar,  dafs  trotz 
dauernder  Ueberlastung  mit  10  pCt.  eine 
nur  so  mafsige  Erwärmung  der  Magnet- 
und  Ankerwickelung  eintrat,  dafs  allem 
Anschein  nach  die  Maschinen  auch  eine 
Ueberlastung  mit  25  pCt.  auf  die  Dauer 
vertragen  würden.  Auch  die  Kollektoren 
scheinen  einer  solcher  Mehrbeanspruchung 
vollkommen  gewachsen  zu  sein.  Vorüber- 
gehende Überlastungen  mit  30  pCt.  haben 
sich  als  unliedcnklich  ei  wiesen. 

Die  Turbodynamos  ruhen  nicht  auf 
gemauerten  Fundamenten,  sondern  auf 
Eisengerüsten,  welche  eine  bequeme  Unter- 
bringung und  Zugänglichkeit  der  Konden- 
salionsanlagen  unmittelbar  unter  den  Ma- 
schinen ermöglichen.  Am  Kufse  der  Träger 
(Abb.  5)  sind  die  Drosselspulen  für  die 
Spannungsteilung  unbrgobracht. 

Die  Pumpen  der  Kondensationsanlage 
werden  von  einem  Elektromotor  betrieben, 
ebenso  wie  die  Kreiselpumpe  für  die  Lagerkühlung. 

Die  Anspruchslosigkeit  der  Turbinen  hinsichtlich 
ihrer  Fundamente  ist  zweifellos  eine  grofse  Annehmlich- 
keit, andrerseits  erfordern  sie  aber  eine  gewisse 
Rücksichtnahme  auf  die  Möglichkeit  des  Auftretens 
stehender  Wellen  von  bedenklicher  Amplitude  in 
resonnierenden  Teilen  der  Anlage  oder  des  Gebäudes. 
In  der  Maschinenanlage  war  nur  das  eine  Manometer 
«ler  einen  Turbodynamo  durch  den  Gang  der  anderen  in 
Mitleidenschaft  gezogen  und  fühl  te  bei  deren  Lauf  bedenk- 
liche Schwingungen  aus.  Eine  kleine  Acnderung  seiner 
Schwingungszahl  durch  Verkürzung  des  Zuführungs- 
rohres genügte  zur  Beseitigung  des  Uebelstandcs. 


Hierin  ist  der  Dampfverbrauch  für  die  Erreger- 
arbeit der  Dynamo  und  für  den  Betrieb  der  Luft-  und 
VVasserpumpe  der  Kondensationsanlage  inbegriffen. 

Die  Konstruktion  der  A.  E.  G.-Turbinen  darf  als 
bekannt  vorausgesetzt  werden,  und  ich  will  mich  da- 
her auf  die  Bemerkung  beschranken,  dafs  die  Abnahme- 
prüfung die  zugesicherten  Eigenschaften  bestätigte,  ohne 
dafs  die  der  Lieferantin  zugestandene  Toleranz  von 
5 pCt.  in  Anspruch  genommen  zu  werden  brauchte,  ja 
dafs  im  allg«*mcinen  der  garantierte  Dampfverbrauch 

Abb.  3. 


Die  Turbodynamos  von  der  Turbinenseite. 

Abb.  4. 


Die  Turbodynamos  von  der  Dynamoscile. 

noch  nicht  einmal  erreicht  wurde.  Auch  besafs  die 
tatsächliche  Tourenzahl  den  etwas  günstigeren  Wert 
2800  per  Min. 

Der  gemessene  Dampfverbrauch  pro  nutzbare 
Kilowattstunde  betrug  lür  die  eine  Turbodynamo  bei 
1 ,289  faclicr  Normalleistung  9,31  kg 

1.05  „ „ 9,41  H 

0,776  „ „ 10,20  „ 

0.519  „ „ 1 1 ,70  „ 

0/268  * * 17,56  „ 

und  für  die  zweite  Turbodynamo  bei 

1,10  facher  Normallcistung  9,29  kg. 
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Da  beimGcbäude  solche  nachträglichen  Aenderungen 
nicht  so  einfach  sind,  wurde  von  vornherein  der 
Möglichkeit,  dafs  sich  etwa  unter  den  Wohn-  oder 
Schlafräumen  der  Angestellten  ruhestörende  Wellen- 
bäuche  bilden  könnten,  dadurch  vorgebeugt,  dafs  Wohn- 
und  Maschinenbaus  trotz  ihrer  unmittelbaren  Nachbar- 
schaft mit  völlig  getrennten  Fundamenten  versehen 
wurden.  Die  Gebäude,  welche  Abb.  6 von  der  vom 
Finow-Kanal  bestrichenen  Nordscite  zeigt,  sind  von 
Herrn  Stadtbaurat  Arndt  in  Eberswalde  entworfen  und 
ausgeführt. 

Noch  einmal  betreten  wir  das  Innere 
des  Maschinenhauses,  wo  die  von  dem  üb- 
lichen Schema  abweichende  Schallwand 
die  Aufmerksamkeit  in  Anspruch  nimmt. 

I linier  dem  zur  Ladung  der  Akkumulaton  n 
dienenden  Zusatzaggregat  zeigt  sich  eine 
Reihe  von  Säulen  mit  scitlLhcn  I landrädern 
und  oben  mit  Skalen  für  Strom-  oder 
Spannungsmesser  versehen.  Auf  der 
Vorderseite  befindet  sich  ein  Schalthebel 
zum  Sehlit  fsen  undOcfThcn  der  zug«  hörigi  n 
Stjomkreise.  Die  Apparate,  Schalter,  Regu- 
latoren und  Anlasser,  welche  von  dicken 
Schaltsäulcn  aus  bedient  werden,  befinden 
sich  im  Kellergesehctls  unterhalb  dieser 
Säulen,  mit  denen  sie  durch  Wellen  mit 
Kegelrädern  oder  durch  Fernschaltrelais 
verbunden  sind.  Das  Eintreten  der  beab- 
sichtigten Wirkung  und  der  jeweilige  Zu- 
stand wird  durch  rote  und  grüne  Lampen 
angezeigt,  die  sich  zu  beiden  Seiten  des 
Schalthebels  befinden.  Diese  Sälllenschal- 
tung  empfiehlt  sich  sowohl  dadurch,  dafs 
man  beim  Schalten  und  Regulieren  die 
Maschinen  im  Auge  behalten  kann,  als 
auch  dadurch,  dafs  die  in  einem  getrennten 
Raum  befindlichen  Schaltapparate  selbst, 
ebenso  wie  die  Santmel-  und  Verteilung- 
schienen von  allen  Seiten  zugänglich 
bleiben.  An  der  Wand  des  Maschinen- 
hauscs  befinden  sich  auf  3 Marmortafeln 
Zähler  und  Mcfsinstrumcnte  für  das  Ver- 
teil ungs  netz,  sowie  die  Zeiger  für  die 
Stellung  der  Lade-  und  Entladekontakte 
der  Zellenschalter,  die  in  unmittelbarer 
Nähe  der  Akkumulatoren  angebracht  sind 
und  von  den  Schalttafeln  aus  durch  Relais 
und  Druckknöpfe  in  Tätigkeit  gesetzt 
werden.  Hinter  den  Schalttafeln  liegt  das 
I~ahora1orium  und  der  Aich-  und  Prüfraum 
des  Werkes,  in  den  sich  die  mit  ver* 
schliefsbaren  Verkleidungen  versehenen 
Rückseiten  der  Schalttafeln  öffnen. 

Die  Abb.  7 läfst  die  Einzelheiten  der 
Schaltsäulen  mit  den  Handrädern,  Skalen 
und  Lampen,  sowie  der  Schalttafeln  mit 
den  Relais,  Fernzeigern,  Zählcrsknlcn  und 
Kontrollampen  deutlicher  erkennen. 

Wie  es  im  Kellcrgcschofs  unterhalb  der 
Sehaltsäulen  aussieht,  zeigt  Abb.  8.  Man 
sieht  links  die  von  den  Ncbcnschlufs- 
regulatoren  und  dein  Anlasser  für  «len 
Motor  des  Zusatzaggrcgates  nach  oben 
führenden  Wellen,  sieht  den  einen  Zellen- 
schaltcr,  rechts  die  Handhebi  I für  die 
im  allgemeinen  durch  Fernschaltung  in 
Funktion  zu  setzenden  Automaten  und  im 
Hintergrund  die  Vertcilungssicheningen  für  die  Speise- 
leitungen. 

Die  Batterie  der  Akkumulatorenfabrik  A.  G.  I lagen 
i.  W.  besitzt  eine  Kapazität  von  1080  Amp./Std.  bei 
3 ständiger  Entladung. 

Die  Anordnung  des  Leitungsnetzes  und  die 
Regelung  seiner  Spannungsverhältmssc  bot  wegen  der 
Lage  der  Zentrale  zu  den  Konsumgehieicn  einige 
Schwierigkeit.  Die  in  unmittelbarer  Nähe  der  städtischen 
Gasanstalt  am  Finow-Kanal  gelegene  Zentrale  hat  im 
wesentlichen  ein  nach  Osten  und  Süden  sich  erstreckendes 
Gebiet  zu  versorgen,  daneben  aber  die  Beleuchtung 


des  etwa  I'j  km  nach  Westen  ziemlich  isoliert 
gelegenen  Bahnhofs  zu  bewirken.  Da  der  Bahnhof 
bereits  elektrische  Beleuchtung  bcsafs,  die  von  einer 
eigenen  Stromerzeugungsanlage  gespt  ist  wurde,  aber 
durch  das  Entgegenkommen  des  Herrn  Ministers 
der  öffentlichen  Arbeiten  behufs  Hebung  und  Förderung 
der  städtischen  Industrie  an  das  Elektrizitätswerk, 
dessen  Bau  sonst  in  Frage  gestellt  worden  wäre,  an- 
gi  schlossen  werden  sollte,  so  war  an  die- er  Stelle  mit 
einem  sofortigen  Anschlufswert  von  etwa  40  Kilowatt 

Abb.  5. 


zu  rechnen,  während  im  gesamten  übrigen  Konsum- 
gebiet  nur  eine  sehr  allmähliche  Entwickelung  der 
Anschlufs werte  anzunehmen  war.  Sodann  war  zu 
berücksichtigen,  dafs  der  Bahnhof  seinen  vollen  Bedarf 
während  «ler  ganzen  Nacht  oder  doch  jedenfalls  noch 
zu  einer  Zeit  beanspruchte,  während  welcher  der 
Stromverbrauch  des  stillen,  soliden  Städtchens  schon 
längst  verschwindend  klein  geworden  war,  sodafs 
der  Bahnhof  von  Anfang  an  und  für  alle  Zeiten  der 
Zentrale  eine  Spannung  aufnötigte,  die  für  das  übrige 
Konsumgebiet  bedenklich  hoch  erscheinen  mufste. 
Einen  Kompromiss  gestattete  die  Bahn  nicht,  denn  sie 


Die  Kondensationsanlage. 


Abb.  6. 


Das  Elektrizitätswerk  Eber&waldc  vom  Finow-Kanal  ats  gesehen. 
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forderte  unter  Androhung  einer  Konventionalstrafe, 
dafs  Spannungs-Schwankungen  die  Grenze  ± 2 pCt. 
nicht  überschreiten  dürften. 

Jedenfalls  mufstc  in  erster  Linie  der  Bahnhof 
befriedigt  werden.  Er  erhielt  einen  besonderen  Speise- 
punkt, in  der  Zentrale  wurden  2 Voltmeter  speziell  für 
ihn  angeordnet  und  auf  seine  Spannung  eingestellt, 
auch  die  Relais  für  die  Zellenschaltcr  unter  den  Einflufs 


seiner  Spannung  gebracht,  sodafs  die  Bedingungen  der 
Bahn  erfüllt  werden  konnten.  Was  sollte  aber  aus  der 
Spannung  im  übrigen  Netz  bei  der  schiefen  Belastung 
werden?  Unter  den  in  der  Stadt  verteilten  5 weiteren 
Speisepunkten  machte  ich  den  der  Zentrale  am  nächsten 
gelegenen,  im  Kellergeschol's  einer  Mädchenschule  untcr- 
gebrachtcu,  zum  Hauptspeisepunkte,  dessen  Spannung 
eine  gewisse  Rcgulierfähigkcit  erhalten  und  die  Spannung 
der  übrigen  Spcisepunkle  beeinflussen  sollte.  Jedem 


Diese  Anordnung  hat  zunächst  de  n Vorteil,  dafs 
bei  irgend  einer  Betriebsstörung  im  Verteilungsnetz 
kein  Zweifel  darüber  bestehen  kann,  von  welchem 
Speisepunkt  sie  ausgeht,  wobei  Verlöschen  der  Lampen 
das  Schmelzen  einer  Verteilungssicherung,  Duniccl- 
brennen  das  einer  Speisesicherung  anzeigt.  Sodann  bietet 
sich  aber  auch  die  Möglichkeit,  bei  zu  hoher  Spannung  in 
der  Zentrale  durch  Abschaltcn  jeder  schwach  belasteten 
Speiseleitung  das  hieran  beteiligte  Strom- 
gebiet vom  Hauptspeisepunkle  aus  ver- 
sorgen zu  lassen,  so  dafs  dessen  Regu- 
liet  Billigkeit  in  der  'lat  dem  ganzen  Netze 
eine  gewisse  Beweglichkeit  und  Anpassungs- 
fähigkeit an  praktisch  vorkommende  Ver- 
hältnisse verleiht. 

Die  Rcgulierfähigkcit  des  I lauptspeise- 
punktes  ist  nun  ohne  Aufwand  besonderer 
Mittel  in  folgender  Weise  erreicht  worden. 
Wenn  der  Querschnitt  des  (lauptspeise- 
kabels  lediglich  mit  Rücksicht  auf  den 
Spannungsverlust  berechnet  wurde,  so  er- 
gab sich  eine  zu  hohe  spezifische  Strom- 
belastung.  Wurde  aber  die  zulässige 
Stromdichte  zugrunde  gelegt,  so  war  wegen 
der  geringen  Entfernung  zwischen  Zentrale 
und  Hauptspeisepunkt  der  Spannungsver- 
lust  zu  klein,  und  es  wäre  ein  Zusatz- 
widerstand in  der  Zentrale  erforderlich  ge- 
worden. Freilich  waren  die  damals  für 
Kabel  geltenden  Stromdichten  etwas  ängst- 
lich bemessen,  und  die  Vereinigung  der 
Elektrizitätswerke  war  schon  zur  Zulassung 
gröfserer  Dichten  fibergegangen.  Allein 
es  stand  damals  bereits  der  Gesetzentwurf 
betreffend  Ucbcrwachung  elektrischer  An- 
lagen als  drohende  Wolke  am  Himmel, 
ohne  dafs  sich  abschcn  liefs,  welche 
Anlagen  überwaehungspflichtig  werden  würden,  wer 
mit  der  Ucbcrwachung  betraut  werden  würde,  und  nach 
welchen  Grundsätzen  diese  Ueberwachung  gchandhabt 
werden  sollte.  Ich  war  also  als  Sachverständiger  der 
Stadt  Ebcrswalde  zur  gröfsten  Vorsicht  verpflichtet 
und  nahm  daher  die  damaligen  Verbandsvorschriften 
für  die  Stromdichtc  an,  da  diese  unter  keinen  Umständen 
hätten  bemängelt  werden  können.  Ich  will  einmal 

Abb.  9. 


Abb.  7. 


Die  Schaltsäulen. 


Abb.  8. 


Im  Kellergeschoß. 


Speisepunkte  wurde  sodann  nach  meiner  im  Jahrgang 
1904  der  E.  T.  Z.  beschriebenen  Methode*)  dasjenige 
Aktionsgcbict  zugewiesen,  welches  mit  Rücksicht  auf 
die  Lage  der  Zentrale  zu  seiner  Versorgung  den 
geringsten  Kupferaufwand  erfordert.  Sodann  wurden 
die  SpeisepunKte  noch  durch  besondere  Ausgleichs- 
leitungen**),  die  zum  Anschlufs  von  Verbrauchs-Stellen 
nicht  bestimmt  sind,  mit  dem  liauptspciscpunkte  ver- 
bunden. 

*1  Vgl.  auch  Mollcndorll,  Aufgaben  aus  der  Elektrotechnik. 
>.  Aull.  Aufg.  99. 

t.’cbcr  ihre  Hercchmmg  vcrgl.  Mollcndorlt  1.  c.  Aufg.  100. 


Schaltungsschema. 

voraussetzen,  die  Belastung  hätte  500  Amp.  betragen, 
so  hätte  ich  danach  für  die  Speisekabel  einen  Quer- 
schnitt von  400  qmm  wählen  müssen.  Teilte  ich  in- 
dessen die  Speiseleitung  in  parallele  Kabel  von  je 
50  qmm,  so  konnte  ich  jedes  mit  100  Amp.  belasten, 
kam  also  für  500  Amp.  mit  einem  Querschnitt  von 
250  qmm  aus  und  sparte  150  qmm  an  Kupferquerschnitt 
auf  eine  Länge  von  etwa  1400  m.  In  dieser  Weise  ist 
auch  hier  verfahren  und  es  sind  6 Speisckabel  neben- 
einander verlegt  worden.  Indem  nun  in  der  Zentrale 
ein  Schalter  angebracht  wurde,  der  es  gestattete,  eins 
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oder  mehrere  dieser  Kabel  einzuschalten,  ist  es  möglich, 
den  Widerstand  der  Hauptspciselcitung  nach  Bedarf  in 
6 Stufen  zu  verändern  und  damit  die  Spannung  am 
Hauptspeisepunkte  in  gewissen  Grenzen  je  nach  der 
Netzbefastung  und  der  vom  Bahnhof  diktierten  Spannung 
in  der  Zentrale  zu  regeln.*! 

In  jüngster  Zeit  sind  die  höchst  zulässigen  Strom- 
dichten für  Erdkabel  noch  weiter  erhöht  worden,  sodafs 
z.  B.  50  qmm  sogar  mit  260  Amp.  belastet  werden 
dürfen,  wenn  nicht  mehr  als  2 betriebsmäfsig  Strom 
führende  Kabel  in  einem  gemeinsamen  Erdgraben  neben- 
einander liegen.  Trifft  diese  Voraussetzung  nicht  zu, 
so  würde  die  Belastung  allerdings  auf  195  Amp.  zu  er- 
mäfsigen  sein,  immer  aber  noch  etwa  das  Doppelte  der 
früher  als  zulässig  angesehenen  Höchstbelastung  be- 
tragen**), wenn  ich  auch  nicht  empfehlen  würde,  bei 
vorstehender  Anordnung  eine  so  hohe  Stromdichtc 
zugrunde  zu  legen. 

Die  Verlegung  der  13,  nach  dem  Hauptspeisepunkt 
führenden  Speisekabel  erforderte  allerdings  einen  etwas 
breiten  Kabelgraben,  der  stellenweise  46  Kabel  für 
Speisung,  Verteilung  und  Ausgleich  aufzunehmen  hatte. 
Zahlreiche  markierte  Bleibänder  bilden  dabei  eine  hin- 
reichende Sicherheit  gegen  eine  etwaige  Verwechselung 
der  Kabel. 

Im  praktischen  Betriebe  stellte  sich  insofern  eine 
unerwartete  Schwierigkeit  ein,  als  am  Bahnhof  durch 
Einschaltung  von  2 bis  3 Bogenlampenstromkreisen  im 
Betrage  von  je  16  bis  20  Amp.  auf  der  einen  Netz- 
hälfte  des  Drcileitcrsystems  bei  völliger  Stromlosigkeit 
der  anderen  Hälfte  ein  erheblicher  Spannungsunter- 
schied zwischen  beiden  Netzhälften  entstand.  Nun 
würden  zwar  die  Zellenschalter  in  der  Zentrale  diese 
Unterschiede  auszugleichcn  in  der  Lage  sein,  wenn 
sich  nicht  der  dann  an  den  Sammelschienen  auftretende 
Spannungsunterschied  in  unerwünschter  Weise  auf  die 
übrigen  Speisepunkte  hätte  übertragen  müssen.  Der 
Uebelstand  war  mit  dem  Augenblicke  beseitigt,  als  das 
Bahnpersonal  die  Instruktion  erhielt,  beim  Einschalten 
von  Stromkreisen  auf  eine  tunlichst  gleichmäßige  Be- 
lastung beider  Netzhälften  bedacht  zu  sein. 

Die  Messung  jener  Spannungsdifferenz  ergab 
übrigens,  dafs  der  neutrale  Leiter  durch  die  Erde,  mit 
der  er  an  beiden  Enden  verbunden  war,  irgend  welche 
Unterstützung  in  der  Stromführung  nicht  erfuhr.  Der 
trockene  Sand,  welcher  die  Erdleitung  am  Bahnhof  um- 
gab, wirkte  als  vollkommener  Isolator.  Es  wurde  daher 
am  Bahnhof  ein  Rohr  bis  ins  Grundwasser,  das  in 
etwa  6 m Tiefe  erreicht  wurde,  getrieben,  sodafs  jetzt 
beide  Enden  des  neutralen  Leiters  im  Grundwasser 
lagen,  nachdem  ein  beiderseitiger  Anschlufs  an  die 
städtische  Wasserleitung  einen  völlig  negativen  Erfolg 
gehabt  hatte.  Aber  auch  durch  das  Grundwasser  hin- 
durch betrug  der  Erdwiderstand  zwischen  Bahnhof  und 
Zentrale,  also  auf  noch  nicht  1,5  km  Länge,  7,4  Ohm, 
sodafs  durch  die  Erdleitung  der  Widerstand  des  Null- 
leiters nur  wenig,  nämlich  nur  von  2,65  Ohm  auf 
1,95  Ohm  vermindert  wurde. 

Diese  Ergebnisse  sind  nicht  unwichtig,  denn  sie 
lehren,  dafs  die  Voraussetzungen,  an  welche  die 
Wirkungen  der  so  vielfach  vorgeschriebenen  Erdung 
geknüpft  sind,  nicht  immer  leicht  erfüllbar  und  daher 
sicher  häufig  nicht  erfüllt  sind,  und  dafs  ferner  trotz 
guter  Erdung  der  Erdwiderstand  selbst  recht  beträcht- 
lich und  jedenfalls  weit  beträchtlicher  sein  kann,  als 
bei  Festsetzung  der  Erdungsvorschriften  angenommen 
worden  ist.  Es  liegt  hierin  eine  neue  Bestätigung  da- 
für, dals  diesen  Erdungsvorschriflen  nur  eine  sehr 
problematische  Bedeutung  zukommt,  sodafs  cs  angezeigt 
erscheint,  aus  dieser  Erkenntnis  endlich  die  praktischen 
Konsequenzen  zu  ziehen  und  die  Beurteilung  der  Ge- 
fährlichkeit einer  elektrischen  Anlage  nicht  in  dem 
Mafse  wie  bisher  von  der  Erdung  oder  Nichterdung 
eines  ihrer  Teile  abhängig  zu  machen. 

Der  neutrale  Leiter  ist  übrigens  trotz  der  Erdung 
mit  der  gleichen  Isolation  versehen  worden,  wie  die 

♦>  D.  R.  P.  I58  9S8.  E.  T.  Z.  1904,  S.  81 1.  MQlkndorff,  L c. 
Au%.  63. 

**»  E.  T.  2.  1907,  Heft  20. 


Aufsenleiter,  um  die  Kupferscele  gegen  chemische  Ein- 
flüsse des  Bodens  zu  schützen.  Seine  Zerstörung  oder 
auch  nur  eine  merkliche  Verminderung  seines  Quer- 
schnittes würde  itn  vorliegenden  Fall,  wie  die  Messung 
des  Erdwiderstandes  erweist,  voraussichtlich  mit  grofsen 
Unzuträglichkeiten  hinsichtlich  der  Netzspannungen  ver- 
bunden sein.  Aus  dem  gleichen  Grunde  ist  auch  die 
Gepflogenheit,  den  Prüfdraht  des  neutralen  Leiters 
durch  Erde  zu  ersetzen,  nicht  unter  allen  Umständen 
gutzuheifsen! 

Zu  einigen  Bemerkungen  bietet  mir  noch  die  Schalt- 
anordnung (Abb.  9)  Veranlassung.  Rechts  über  den 
Sammelschiencn  ist  die  Schalteinrichtung  für  die 
Regelung  des  Hauptspeisepunktes  zu  sehen.  Von  diesem 
Speisepunkt  her  kommt  auch  der  Strom  für  die  Beleuch- 
tung der  Zentrale,  die  auf  jede  Netzhälfte  eingeschaltet 
und  so  zum  Ausgleich  von  Belcuchtungsdiffercnzcn  be- 
nutzt werden  kann.  Bemerkenswert  sind  zwei  Schalter 
in  der  Batterie,  welche  von  jedem  Ende  einen  Teil  der 
Stammzellen  abzuschalten  gestatten.  Diese  Einrichtung 
ist  deshalb  getroffen,  weil  bei  der  nur  allmählich  zu 
erwartenden  Entwickelung  des  Stromverbrauchs  damit 
gerechnet  werden  mufste,  dafs  in  den  ersten  Betriebs- 
monaten  zu  einer  Inanspruchnahme  der  letzten  Schalt- 
zellen sich  keine  Gelegenheit  bieten  würde.  Um  trotz- 
dem diese,  an  sich  am  meisten  gefährdeten  Zellen  nach 
Bedarf  entladen  zu  können,  genügt  es,  die  ganze 
Batterie  durch  Abschaltung  der  letzten  Stammzellen 
entsprechend  zu  verkleinern.  Die  etwa  erforderliche 
Nachladung  irgend  einer  einzelnen  Batteriehälfte  erfolgt 
mittels  des  unter  den  Zellenschaltem  gezeichneten  Um- 
schalters, der  jede  Netzhälfte  unter  Vorschaltung  der 
Zusatzdynamo  an  die  Aufsenleiter  zu  legen  gestattet. 
Die  in  diesem  Kalle  als  Motor  laufende  Zusatzdynamo 
treibt  den  mit  ihr  gekuppelten  Motor  an,  sodafs  letzterer 
Strom  in  das  Netz  abgibt.  Auf  diese  Weise  wird  die 
Unwirtschaftlichkeit,  welche  mit  der  nicht  immer  ent- 
behrlichen Einzelladung  einer  Batteriehälfte  verbunden 
ist,  gemildert. 

Damit  das  Maschinenhaus  selbst  beim  Durch- 
schmelzen einer  Hauptsicherung  nicht  ohne  Licht  ist, 
ist  eine  Notbeleuchtung  mit  nicdcrvoltigen  Metallfaden- 
lampen vorgesehen,  die  unmittelbar  an  die  Schaltzellen 
angeschlossen  sind. 

Erwähnung  verdient  sehliefslieh  noch  die  Ent- 
wickelung des  Werkes,  das  für  einen  zu  erwartenden 
Anschlufs  von  5000  Lampen  und  150  Pferdestärken  an 
Motoren  ohne  Rücksicht  auf  den  Bahnhof  geplant  war. 
In  den  sieben  Monaten,  während  welcher  das  Werk 
im  Betrieb  ist,  ist  an  Licht  nur  ein  Aequivalent  von 
etwa  2000  Lampen  angcschlosscn  worden,  wogegen 
bereits  Ober  160  Pferdestärken,  die  sich  auf  50  Motoren 
verteilen,  installiert  sind.  Auf  dem  Bahnhof  werden 
aufserdem  noch  etwa  700  Glühlampen  bezw.  deren 
Aequivalent  und  3 Motoren  mit  zusammen  12  PS  ge- 
speist. 

Die  Entwickelung  läfst  deutlich  das  grofse  Interesse 
erkennen,  welches  das  Kleingewerbe  an  Elektromotoren 
hat.  Umsomehr  Dank  aber  gebohrt  dem  Herrn  Eisen- 
bahnminister dafür,  dafs  er  in  richtiger  Erkenntnis 
dieses  Bedürfnisses  durch  Genehmigung  des  Bahnhofs- 
anschlusses seiner  Befriedigung  Vorschub  geleistet  hat. 

Auch  unser  Verein  steht  nicht  ganz  aufserhalb 
jeder  Verbindung  mit  diesem  modernen  Elektrizitäts- 
werk. Denn  wenn  eine  Meinungsverschiedenheit  zwischen 
Magistrat  und  Lieferantin  auftreten  sollte,  und  wenn 
sich  die  zu  ihrer  Entscheidung  berufenen  Schiedsrichter 
über  die  Person  des  Obmanns  nicht  sollten  einigen 
können,  so  bestimmt  der  Lieferungsvertrag,  dafs  dann 
der  Verein  Deutscher  Maschmen-lngenieure  in  Berlin 
mit  der  Ernennung  des  Obmanns  betraut  werden  soll. 

I loHtrntlich  aber  bleibt  diese  Verbindung  zwischen 
unserem  Verein  und  dem  Elektrizitätswerk  Eberswaldc 
auf  dem  Papier. 

Die  Herren  vom  Gesclligkeitsausschufs  mache  ich 
aber  auf  die  Anbahnung  einer  anderen  Verbindung 
zwischen  unserem  Verein  und  Eberswalde  aufmerksam, 
wobei  die  Besichtigung  des  Elektrizitätswerkes  mit  der 
der  schönen  Umgebung  vereinigt  werden  könnte.  Kür 
einen  solchen  Fall  will  ich  nur  noch  daran  erinnern, 
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dafs  im  Rathaus  2 Speisepunkte  untergebracht  sind. 
Der  eine  ist  der  Speisepunkt  III  der  elektrischen 
Zentrale,  der  andere  der  durch  seine  vortreffliche 
Küche  bekannte  Ratskeller. 

Der  Vortrag,  zu  dessen  Erläuterung  eine  Reihe 
von  Lichtbildern  diente,  fand  allseitigcn  Beifall. 

Der  Vorsitzende  spricht  dem  Vortragenden  den  Dank 
des  Vereins  für  seine  interessanten  Vorführungen  aus. 
Im  Anschlufs  an  die  Schlußworte  des  Vortragenden 
bemerkt  der  Vorsitzende,  dafs  sich  der  Geselligkeit«- 
ausschufs  die  gegebene  Anregung  zu  nutze  machen 
werde,  zumal  ja  Eberswaldc  auch  sonst  aufserordentlich 


viel  biete;  es  sei  daher  zu  hoffen,  dafs  sich  früher  oder 
später  einmal  Gelegenheit  linden  werde,  die  Sehens- 
würdigkeiten des  Werkes  in  Augenschein  zu  nehmen. 

Fragen,  die  auf  den  Vortrag  Bezug  haben,  hat 
niemand  zu  stellen.  Auch  sonst  wünscht  niemand  mehr 
das  Wort  zu  nehmen. 

Der  Vorsitzende  schliefst  die  Versammlung,  nachdem 
der  Bericht  Ober  die  letzte  Sitzung,  gegen  welchen  von 
keiner  Seite  Einwendungen  erhoben  wurden,  für 
genehmigt  erklärt  worden  ist,  mit  dem  Wunsche  aui 
ein  frohes  und  gesundes  Wiedersehen  nach  den  Ferien, 
im  September  des  Jahres. 


Die  elektrischen  Hahnen  der  Vereinigten  Staaten  Amerikas*) 

Vortrag,  gehalten  Im  Verein  Deutscher  Maschinen -Ingenieure  am  25.  September  1906 
von  Regierungsbaumeister  Törpiseh,  Berlin 

Ulicuu  Tafel  5 und  6 sowie  49  Abbildungen**) 


Allgemeines  und  Ausdehnung  des  elektrischen 
Betriebes. 

Die  Entwicklung  der  elektrischen  Bahnen  in  den 
Vereinigten  Staaten  von  Amerika  ist  von  Anfang  an 
eine  grofsartige  gewesen.  Der  kühne  Unternehmungs- 
geist dieses  reichen  Volkes  hat  Bahnanlagen  geschaffen, 
die  wegen  ihrer  technischen  Ausführung,  namentlich 
aber  wegen  ihrer  Gröfse,  mag  auch  nicht  alles  nach 
unsern  Begriffen  vollkommen  sein,  gerechte  Anerkennung 
verdienen;  insbesondere  gilt  dies  für  die  Ueberland- 
bahnen,  deren  Ausdehnung  fortgesetzt  in  raschem  Tempo 
zunimmt.  Auch  mit  der  teilweisen  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  aufVollbahnen  gehl  der  Amerikaner 
jetzt  mit  grofscr  Energie  vor,  so  dafs  er  in  kurzer  Zeit 
die  gröfsten  Anlagen  dieser  Art  besitzen  wird. 

Im  Allgemeinen  gleichen  die  elektrischen  Bahnen 
der  Vereinigten  Staaten  in  technischer  Ausführung  den 
unsrigen.  Eine  genaue  Beschreibung  der  einzelnen 
Anlagen,  die  ich  besichtigt  habe,  würde  daher  nicht  viel 
Neues  bringen;  ich  berichte  daher  im  folgenden  nur 
allgemein  über  den  derzeitigen  Stand  der  elektrischen 
Bahnen  Amerikas,  unter  besonderer  Hervorhebung  der 
Einrichtungen,  die  von  den  unsrigen  abwcichcn. 

Zur  Vervollständigung  meiner  an  Ort  und  Stelle 
gemachten  Beobachtungen  habe  ich  ferner  die  Literatur 
über  amerikanische  Bahnen,  insbesondere  das  Street 
Ry.  Journal,  die  Berichte  der  einzelnen  Gesellschaften, 
die  statistischen  Angaben  des  United  Stale  Census  Bureau 
und  den  Bericht  über  Strafsenbahnen  der  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika  von  G.  Schimpff  eingehender 
studiert  und  bei  meiner  Arbeit  benutzt. 

Wie  in  Deutschland,  so  besitzt  auch  in  den  Ver- 
einigten Staaten  jede  mittlere  Stadt  ihre  elektrische 
Strafsenbahn,  die  den  Pferde-  und  den  Kabclbctricb  fast 
völlig  verdrängt  hat.  Es  berührt  aber  eigentümlich, 
gerade  in  den  grOfsten  Städten,  New  York  und  Chicago, 
noch  diese  Betriebsarten  vorzutimlen.  Dafs  diese  Bahnen 
in  den  beiden  Grofsstädten  noch  nicht  verschwunden 
sind,  liegt  an  dem  Kampf  der  Strafsenbahngesellschaffen 
mit  den  städtischen  Behörden,  die  den  Gesellschaften 
die  für  die  Betriebsunnvandlung  geforderten  Konzessions- 
vergünstigungen bisher  nicht  geben  wollten.  Sobald 
aber  hierüber  eine  Einigung  erzielt  ist  — nach  mir 
gewordenen  neueren  Mitteilungen  soll  der  Kampf  endlich 
beendet  sein  — verschwinden  auch  diese  unwirtschaft- 
licheren und  nicht  mehr  zeitgemäfsen  Beförderungsmittel 
und  machen  elektrischen  Bahnen  Platz. 

Die  Strafsenbahnen  werden  alle  mit  Gleichstrom 
von  500 — 600  Volt  Spannung  betrieben.  In  der  Regel 
entnehmen  sie  den  ßetriebsstroin  einer  Oberleitung, 
nur  in  den  Städten  New  York  lind  Washington  und  für 
einen  bestimmten  Bezirk  auch  in  Chicago  ist  unter- 

*1 Sich«  AnnaU-n  No.  714,  S.  116. 

**!  Die  Abbildungen  sind  teils  nach  dem  Street  RaiUvay  Journal, 
dem  Boston  and  New  York  KJcktrical  llandbook  und  nach  Druck- 
schriften der  Gesellschaften,  teils  nach  llandskt//cn  angefertigt. 


irdische  Stromzuführung  aus  Schönheit«-  und  aus  Sicher- 
heitsgründen vorgesch  rieben. 

Da  der  gewaltige  Verkehr  in  den  Grofsstädten  nicht 
hinreichend  durch  Strafsenbahnen  bewältigt  werden  kann, 
sind  in  New  York,  Chicago,  Brooklyn  und  Boston  schon 
seit  längerer  Zeit  Hochbahnen  in  Betrieb,  die  jetzt  alle 
mit  Gleichstrom,  der  einer  dritten  Schiene  entnommen 
wird,  arbeiten.  Untergrundbahnen  sind  in  New-  York, 
Boston  und  auf  kurze  Strecken  in  Chicago  und  Brooklyn 
zu  finden,  während  in  Philadelphia  das  bestehende 
Strafsenbahnnetz  durch  die  Anlage  einer  Hoch-  und 
Lmtergrundbahn  erweitert  wird.  — Eine  eigenartige 
Untergrundbahn,  die  nur  dem  Güterverkehr  dient,  besteht 
ferner  in  Chicago. 

Die  Zahl  der  elektrisch  betriebenen  Ueberlandbahnen 
ist  in  den  Vereinigten  Staaten  in  den  letzten  10  Jahren 
sehr  gewachsen.  Insbesondere  hat  man  darauf  Wert 
gelegt,  durch  Anlage  noch  fehlender  Verbindungslinien 
längere  Durchgangsstrecken  herzustcllen,um  auch  weitere 
Strecken  ohne  Umsteigen  auf  den  elektrischen  Bahnen 
zurücklegen  zu  können.  Damit  diese  Ueberlandbahnen 
mit  den  Eisenbahnen  in  Wettbewerb  treten  können,  hat 
man  für  den-  Fernverkehr  Eihvagen  eingerichtet,  die 
nicht  an  allen  Orten  halten,  und  den  Fahrpreis  so  be- 
messen, dafs  er  den  der  Eisenbahnen  nicht  unwesentlich 
unterschreitet.  Selbst  Schlafwagen  und  Speisewagen 
verkehren  schon  auf  diesen  elektrischen  Bahnen  (Indiano- 
polis,  Detroit.) 

Welche  gewaltige  Ausdehnung  einige  Uebcrlandbahn- 
netze,  die  einer  Gesellschaft  gehören  bezw.  von  ver- 
einigten Gesellschaften  verwaltet  werden,  angenommen 
haben,  kann  man  daraus  ersehen,  dafs  z.  B.  das  Netz 
der  Interstate  & Lima  Limited  Company  eine  durchgehende 
Länge  von  310  km  hat,  dafs  man  von  Detroit  ohne 
Umsteigen  nach  dem  2 34  km  entfernten  Orte  Katamazoo 
oder  mit  einmaligem  Umsteigen  in  Toledo  nach  dem 
380  krn  entfernten  Cleveland  gelangen  kann.  In  kurzer 
Zeit  wird  man  sogar  von  Washington  nach  Boston,  von 
Chicago  nach  St.  Louis,  d.  s.  600  bezw.  400  km  in  der 
Luftlinie,  auf  elektrischen  Bahnen  reisen  können. 

Die  Ueberlandbahnen  sind  in  überwiegender  Zahl 
noch  Glcichstrombahnen. 

Wechselstrombahnen  sind  der  Neuheit  dieser  Be- 
triebsart entsprechend  noch  in  geringer  Zahl  vorhanden. 
Viele  dieser  Bahnen  haben  Zwitterwagen,  da  innerhalb 
der  Städte  das  vorhandene  Gleichstromnetz  benutzt 
werden  mußte.  Die  nachfolgende  Liste  gibt  über  die 
Ausbreitung  dieser  Bahnen  Aufschlufs. 

Eine  Drehstrombahn  war  zur  Zeit  meines  Besuches 
noch  nicht  vorhanden.  Inzwischen  soll  aber  eine  der- 
artige Bahn  in  Canada  eröffnet  sein. 

Elektrisch  betriebene  Vollbahnen,  deren  gesamter 
reger  Personen-  u.  Güterverkehr  auf gröfserc  Entfernungen 
durch  elektrische  Betriebsmittel  bewältigt  wird,  gibt  es 
in  Amerika  auch  noch  nicht,  es  sei  denn,  dafs  man  dazu 
den  elektrischen  Betrieb  der  Baltimore  & Ohio  Raihvay 
Co.  innerhalb  der  5,85  km  langen  Tunnelstrecke  in 
Baltimore  rechnet. 
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Einphasenbahnen  der  Vereinigten  Staaten. 

Im  Betrieb. 


Betriebs- 

länge 

Spannung 
Gleich-  Wechsel- 
strom ström 

Anzahl  der  Motoren 
an  an 

Wagen  i Lokomot. 

1.  Schenectady  Railway  Co 

etwa  26  km 

600 

3300 

4 ä 75  PS 

_ 

2.  Bloomington,  Pontiac  A:  lolict  Raihvay  Co.  . . . 

. 32 

„ 

— 

3300 

4 ä 75  „ 

— 

3.  Toledo  & Chicago  Kailwav  Co 

„ 64 

_ 

600 

3300 

4 a 75  „ 

4 X 160 

4.  Indianopolis  & ( incinnati  Traction  Co 

..  66 

„ 

550 

3300 

4 ä 75  „ 

— 

5.  Wcstmoreland  Countv  Railway  Co 

,,  io 

— 

— 

— 

— 

6.  Atlanta  Northern  Railway  Co 

* 33 

550 

2200 

4 ä 50  „ 

— 

7.  Warren  & Yaraestown  Railway  Co 

35 

550 

3:300 

4 a 50  „ 

— 

8.  Vallcjo  & Benicia  & Napa  Valley  Railway  Co.  . . 

* 25 

— 

3000 

— 

— 

9.  Long  Island  R.  R 

„ 8 

— 

2200 

2ä50  „ 

— 

Im  B 

10.  Milwaukee  Railway  Co 

l a u. 

1 etwa  65  km  1 

550 

3301 

4 a 75  PS 

11.  Central  Illinois  Cons 

„ 130 

— 

3301 

4. i75  . 

4 ä 150 

12.  Richmond  & Chcspeak  Bcv 

„ 25 

— 

3300 

4 ä 125  * 

— 

1-3.  New  York,  New  Haven  & Hartford  Railway  Co.  . 

50 

- 

1 1 000 

— 

4 ii  250 

14.  St.  Clair  Tunnel 

..  65 

3000 

— 

3 ä 250 

15.  Spokane  & Inland 

16.  Pittsburg  & Butler , 

„ 55 

— 

6600 

4 ä 150 

1 — 

60 

— 

— 

— 

— 

17.  Windsor,  Essex  &:  Lake  Shore 

. 50 

i 

6600 

— 

— 

Auf  einzelnen  Nebenzweigen  größerer  Bahnen  ist 
aber  der  Dampfbetrieb  durch  den  elektrischen  ersetzt 
worden,  so  z.  B.  auf  einzelnen  Strecken  der  New  York, 
New  llaven  und  New  Hartford  Railway  Co.  in  der 
Nähe  von  New  Häven  und  New  Britain  und  auf  einigen  ! 
Strecken  in  der  Nahe  von  Buffalo  und  Syracusc.  Diese 
Bahnen  gehören  aber  im  Grunde  genommen  mehr  zu 
den  Uebcrl  and  bahnen. 

Man  beginnt  jetzt  in  den  Vereinigten  Staaten,  den 
Vorortverkehr  der  grofsen  Eisenbahnen  elektrisch  ein-  ^ 
zurichten.  Der  Anfang  ist  mit  der  Long  Island  Railroad  1 
cmacht  worden,  die  ihren  elektrischen  Vorortverkehr  ; 
905  auf  mehreren  Strecken  mit  3.  Schiene  eröffnet  hat. 

Die  gröfsten  Umänderungen  an  Dampfeisenbahnen 
werden  aber  z.  Zt.  in  New  York  und  in  der  nächsten 
Umgebung  dieser  Stadt  vorgenommen,  wo  die  New  York 
Central  und  Hudson  River  Railroad  Co.,  die  New  York, 
New  Havcn  und  Hartford  und  die  Pennsylvania  Railway 
Co.  umfangreiche  Anlagen  schaffen,  um  den  gesamten 
Zugverkehr  auf  den  Endstrecken  elektrisch  zu  betreiben. 
Aul  die  Gründe  für  dieses  Vorgehen  und  auf  die  beabsich- 
tigten grofsen  Umwälzungen  wird  an  anderer  Stelle  noch 
näher  eingegangen. 

Erzeugung  und  Verteilung  der  Energie. 

Die  amerikanischen  Bahnen  erzeugen  in  der  Regel 
den  für  ihre  Zwecke  erforderlichen  Strom  selbst. 

Die  Energie  wird  dort,  wo  keine  Wasserkräfte  aus- 
genutzt werden  können,  vorwiegend  in  Dampfkraft- 
werken erzeugt.  Gaskraftmaschinen  kommen  nur  in 
geringem  Umfang  zur  Verwendung.  In  den  von  mir 
besuchten  Anlagen  fand  ich  nirgends  diese  Maschinen. 

Die  meisten  elektrischen  Bahnzcntralen  der  gröfscrcn 
Städte  sind  Gleichstromzentralen.  Es  liegt  dies  an  der 
geschäftlichen  Entwickelung.  Als  die  Bahnen  eingerichtet 
wurden,  war  das  Gleich  ström  Verteilsystem  üblich.  Reichte 
die  Zentrale  nicht  mehr  aus,  so  wurde  möglichst  in  der 
Nähe  des  neuen  Belastungszentrums  eine  neue  Zentrale 
errichtet. 

In  den  früheren  Zeiten  bestanden  auch  in  den  grofsen 
Städten  meist  mehrere  Gesellschaften,  da  den  Stadt- 
verwaltungen daran  lag,  durch  die  Konkurrenz  der 
einzelnen  Gesellschaften  für  das  Publikum  möglichst 
vorteilhafte  Beförderungsanlagen  zu  erhalten.  Als  die 
Gesellschaften  sich  verschmolzen,  mufsten  die  vor- 
handenen Zentralen  weiter  benutzt  werden,  um  nicht 
das  durch  den  Ankauf  schon  stark  erhöhte  Anlagekapital 
noch  mehr  durch  den  Bau  neuer,  wenn  auch  vorteil- 
hafterer Kraftstationen  zu  vergröfsern.  War  die  Ver-  , 
Wendung  aller  vorhandenen  Kraftstationen  zu  unwirt- 
schaftlich, so  wurden  die  am  ungünstigsten  gelegenen, 


bezw.  veralteten  Werke  aufser  Betrieb  gesetzt  und  Neu- 
anlagen geschaffen  bezw.  der  Rest  der  Kraftstationen 
zweckentsprechend  verstärkt. 

In  New  York,  wo  der  elektrische  Betrieb  auf  den 
Hoch-  und  Strafsenbahnen  erst  sehr  spät  eingeführt 
wurde,  war  man  in  der  Wahl  der  Kraftwerke  frei. 
Man  entschied  sich  für  Drehstromverteilung. 

Brooklyn  und  Philadelphia  haben  gemischtes  Ver- 
teilungssystem. 

Die  Krage,  ob  es  för  gröfscre,  städtische  Anlagen 
zweckmäßiger  ist,  in  möglichst  grofsen  Drehstrom- 
zentralen oder  sogar  nur  in  einem  Werke  die  erforder- 
liche Kraft  zu  erzeugen  und  in  Unterstationen  diese  in 
Gleichstrom  umzusetzen,  oder  ob  cs  sich  vom  wirtschaft- 
lichen Standpunkte  aus  empfiehlt,  mit  einer  größeren 
Anzahl  von  Gleichstromzentralen  das  gesamte  Netz  zu 
speisen,  kann  allgemein  nicht  entschieden  werden;  es 
hängt  dies  sehr  von  den  örtlichen  Verhältnissen,  von 
den  bestehenden  Anlagen  ab  und  kann  nur  durch  ein 
eingehendes  Studium  !Ür  den  bestimmten  Fall  entschieden 
werden. 

Mit  Gleichstromverteilung  kann  man  oft  ebenso 
günstige,  wirtschaftliche  Ergebnisse  erzielen  als  mit 
Drehst!  omübertragungsnetzen. 

Kür  die  langen  Aufsenlinicn  der  städtischen  Bahnen, 
die  meist  in  Ueberlandbahnen  übergehen,  sind  in  der 
Regel  besondere  Drehstromkraftwerke  errichtet,  da 
Zusatzmaschinen  auf  groise  Entfernungen  nicht  mehr 
zweck  mäfsig  angewandt  werden  können  und  die  Anlage 
von  besonderen  Aufsengleichstromkraftwerken  im  Be- 
triebe teuer  wird. 

Die  Ueberlandbahnen  selbst  haben  fast  durchweg 
Drehstromübertragung.  Nur  wo  es  sich  um  kleinere 
Bahnen  handelt,  ist  Glcichstromverteilung,  event.  mit 
Zusatzmaschinen  benutzt. 

Die  Wechselstrombahnen  besitzen,  soweit  ich  sie 
kennen  gelernt  habe,  und  soweit  ich  über  die  anderen 
unterrichtet  bin,  ebenfalls  Drehstromkraftwerke  und 
primäre  Drehstromverteilung. 

Als  Beispiel  für  reine  Glcichstromübcrtra^ung  in 
gröfseren  Städten  diene  die  Anlage  der  Boston  Elevated 
Railway  Co. 

Unter  Leitung  dieser  Gesellschaft  steht  der  gesamte 
Betrieb  der  elektrischen  Hoch-,  Untergrund-  und  Strafsen- 
bahnen in  Boston  und  Umgebung.  Die  Gleise  aller 
Bahnen  haben  eine  Länge  von  700  km  und  liefen  vom 
Mittelpunkte  der  Stadt  aus  innerhalb  eines  Kreises  von 
etwa  11  km  Halbmesser. 

Für  alle  Bahnen  wird  Gleichstrom  verwandt,  der  in 
S Kraftstationen  erzeugt  wird.  Die  Spannung  beträgt 
550  Volt.  Die  Gesamtleistung  der  Kraftstationen  beträgt 
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ungefähr  37000  KW.  Die  Lage  der  Kraftwerke  ist  auf  dem 
beigefügten  Plane  (Abb.  I)  zu  erkennen,  während  ihre 
Gröfse  aus  der  folgenden  Zusammenstellung  hervorgeht. 

1.  Central  Power  Station  insgesamt  14  400  KW 

1 ä 2700  KW  — 2700  KW 

2 ä 1500  „ = 3000  „ 

6 ii  1200  * =r:  7200  „ 

30  ä 50  * = 1500  „ (selten  gebraucht). 

14400  KW 

2.  Lincoln  Power  Station  (neueste  Anlage) 


3  .1  2700  KV?  = 8100  KW 

3.  Charlestotvn  Power  Station  ....  4300  KW 

1 \ 2700  KW  = 2700  KW 

2 ft  800  * — 1600  „ 

4:500  KW 

4.  Harvard  Power  Station 3600  KW 

3 A 1200  KW  =:  3600  KW 

5.  East  Cambridge  Power  Station  . . . 2700  KW 

6 ä 450  KW  2700  KW 

6.  Dorchester  Power  Station 2000  KW 

2 ä 1000  KW  2000  KW 

7.  Allston  Power  Station  (älteste  Anlage)  744  KW 

12  ä 62  KW  = 744  KW 

8.  East  Boston  Power  Station 600  KW 

3 ä 200  KW  =i  600  KW 
Bufferbatterien  sind  nicht  vorhanden. 


Abb.  I. 


NttcMi/lnlinten  der  DtStBschdft  TunntlfUgt*- 

i ii  Stn/Muhihimen  derßcsetsdiaft.  ■>  WiQtnschupptn 

* i iftdtrerGntÜschJta*  © Km/taUG#*. 


Lage  der  Kraftwerke. 


Die  Kraft  Stationen  liegen  etwa  3—5  km  von  ein- 
ander entfernt  und  versorgen  65  Speisebezirke  mit  der 
erforderlichen  Energie.  Ihre  Lage  stimmt  annähernd 
mit  dem  Bclastungssch wernunkt  des  Streckenteils,  den 
sie  zu  versorgen  haben,  überein. 

Der  kleinste  Bezirk  umfafst  ■x  2,5  km,  der  grOfste 
cv  25  km  einfaches  Gleis.  Die  Speisebezirke  der  Hoch«, 


Untergrund*  und  Straßenbahnen  sin«!  getrennt  angelegt. 
Durch  Hilfsleitimgen  kann  man  aber  die  Speizebezirkc 
der  Strafscn-  und  der  Hochbahn  miteinander  vereinigen, 
um  bei  Störungen  in  der  Stromzuftlhrung  das  eine  Netz 
auf  das  andere  schalten  zu  können. 

Damit  die  einzelnen  Kraftwerke  möglichst  gleich- 
mäßig  beansprucht  werden,  wodurch  die  wirtschaftliche 
Ausnutzung  der  Maschinen  natürlich  gesteigert  wird, 
und  um  andrerseits  eine  möglichst  große  Betriebs- 
sicherheit zu  erreichen,  sind  einmal  die  Kraftstationen 
durch  besondere  Verbindungsleitungen  gekuppelt  und 
aufserdem  werden  von  den  65  Bezirken  21  noch  von 
zwei  oder  mehr  Kraftstationen  ans  gespeist. 

Die  Kraftstationen  sind  durch  diese  Anordnung 
parallel  geschaltet.  Es  kann  somit  bei  einem  Maschinen- 
defekte  oder  bei  einer  Ueberlastung  der  gesamten 
Station  leicht  durch  Spannungsregulierung  ein  Ausgleich 
durch  eine  oder  mehrere  der  andern  Stationen  herbei* 
geführt  werden.  Um  diesen  Zweck  zu  erreichen,  niufs 
man  wohl  viel  Kupfer  verwenden,  die  Vorteile,  die  man 
aber  hierdurch  erzielt,  sind  nicht  zu  teuer  erkauft. 

Abb.  2. 


Oie  Schwan- 
kungen Uti«r- 
treflen  httw. 
unterschreiten 
die  gezeich- 
neten Weite 

40  pCt. 


Belastungskurve  einer  Unterstation  der  New  Yorker 
Hochbahn  innerhalb  34  Stunden. 

Abb.  3. 


Lage  von  5 Hauptkraftwerken  in  Boston. 
Verteilung  der  Belastung  innerhalb  1 und  3 Meilen  Umkreis. 

Die  Unterstützung  der  einzelnen  Stationen  unter- 
einander ist  besonders  wertvoll  bei  dem  in  den  Groß- 
städten der  Vereinigten  Staaten  herrschenden  Verkehr, 
der  zwei  Maxima  aufweist,  Morgens,  wenn  von  den 
Aufsendistriktcn  die  Bevölkerung  in  die  City  strömt, 
und  Abends,  wenn  altes  wieder  zurückkehrt  (s.  Abb.  2). 

L>ie  Darstellung  (Abb.  3)  gibt  das  Parallelarbeiten 
der  5 Hauptkraftwerke  und  die  Verteilung  der  Belastung 
an,  während  in  der  nachstehenden  Tabelle  die  größten 
und  mittleren  Entfernungen,  auf  die  Strom  von  den 
einzelnen  Kraftwerken  abgegeben  wird,  verzeichnet  sind. 


Central  Power  Station*) 

13  kni  max 

2,2  km 

mitte 

Lincoln  „ „ 

3.4  „ „ 

1,8  „ 

Charlestown  Power  Station 

8.3  „ „ 

4.4  * 

I larvard  „ * 

9,5  „ * 

3.4  „ 

East  Cambridge  „ „ 

9.9  „ „ 

2.4  * 

n 

Dorchester  „ „ 

8.1  * 

2.0  » 

East  Boston  „ „ 

3,2  * „ 

2 :3 

- 

*1  Mit  Zusat/masrhincn. 
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Die  Belastung  der  5 wichtigsten 
Kraftwerke  und  deren  Maschinen 
innerhalb  18  Stunden  (6°  Morgens — 
12®  Nachts)  erkennt  man  aus  der 
folgenden  Zusammenstellung : 


Abb.  4. 


Betastung 
(1.  Station 

Betastung 
d.  Mnxeliinc 

Central  . . . 

74,4  pCt. 

81,7  pCt. 

Lincoln  . . . 

63,2  „ 

91,5  „ 

Charlestown  . 

63,7  „ 

92.9  „ 

Harvard  . . . 

80,7  * 

87,4  * 

Dorchester  . . 

88,1  „ 

88,3  „ 

Die  Speiseleitungen  und  Rück- 
leitungen  sind  teils  ober-  (62  pCt.), 
teils  unterirdisch  (38  pCt.)  verlegt. 

Die  Speiscleitungcn  sind,  wie  üblich, 
mit  Schaltern  versehen,  so  dafs  man 
die  einzelnen  Leitungen  bei  Mes- 
sungen, Störungen  oder  Ausbesse- 
rungsarbeiten von  dem  Netz  trennen 
kann.  Die  einzelnen  Bezirke  können 
im  Bedarfsfall  ebenfalls  durch  Schalter 
verbunden  werden. 

Als  Beispiel  für  ein  gemischtes 
Uebertragungssystem  möge  das  Netz 
der  Philadelphia  Rapid  Transit  Co., 
das  etwa  875  km  Gleis  umfafst,  ange- 
führt werden.  Die  Philadelphia  Rapid 
Transit  Co.,  unter  deren  Leitung 
das  gesamte  derzeitige  Strafsenbahn- 
netz  Philadelphias  mit  seinen  Aus- 
läufern steht,  und  die  z.  Zt.  ihre 
Anlagen  durch  eine  Untergrund-  und 
Hochbahn  erweitert,  hat  sich  aus 
vielen  kleinen  Gesellschaften  zu  ihrer 
jetzigen  Gröfse  entwickelt. 

Mit  dem  Ankauf  der  einzelnen 
Bahnen  gingen  natürlich  auch  die 
Kraftstationen  in  den  Besitz  der 
gröfseren  Gesellschaften  über,  die 
infolgedessen  nicht  einheitlich  ein- 
gerichtet sind.  Man  benutzte  aber 
die  einzelnen  Kraftanlagen,  so  lange 
es  ging,  und  half  sich  durch  Ausbau 
der  Werke  und  Aufstellen  von  be- 
sonderen Bufferbattcricn  in  den  be- 
sonders stark  belasteten  Bezirken 
über  die  Schwierigkeit  der  Stromver- 
sorgung hinweg. 

Die  durch  eine  gute  Tarifpolitik 
hervorgerufene  starke  Verkehrsteige- 
rung und  die  Einführung  schwerer 
und  leistungsfähigerer  Wagen  brachte 
aber  den  Bedarf  an  Energie  derart  zum  Anwachsen, 
dafs  auch  diese  Anlagen  nicht  mehr  ausreichten. 

Für  einen  weiteren  Ausbau  waren  nur  einige  der 
1 1 Gleichstromkraftwerke  geeignet,  deren  bunte  Zu- 
sammensetzung schon  aus  der  folgenden  Tabelle  zu 
ersehen  ist: 


und  Unierstationen  der  Straße  bahnen  in  Philadelphia 
(nach  dem  beabsichtigten  Ausbau). 


1. 

Monet  Vermut 

Station  5 

ä 

1500 

KW  = 7500  KW 

2. 

Delaware  Ave 

...  4 

h 

800 

m 

1 

ä 

600 

n 

1 

ä 

250 

„ = 4050  „ 

3. 

Green  Street  . 

...  3 

ä 

1500 

n 

1 

ä 

500 

n 

1 

ä 

300 

1 

ä 

150 

. = 5450  „ 

1 

ä 

125 

„ '/»«»l/mn«.  hin»; 

4. 

Market  Street 

...  4 

a 

1500 

u 

2 

ä 

800 

m = 7600  „ 

5. 

Dauphin  Street 

...  2 

ä 

800 

1 

ä 

600 

„ = 2200  * 

1 

ä 

125 

„ iZuMUnirticliiiic} 

6. 

South  Street  . 

...  3 

ä 

400 

2 

ä 

250 

„ — 1700  „ 

7. 

Orgnritz  . . . . 

. 3 ä 

850  KW 

i 

2 ä 

125 

= 2925  KW 

8. 

Willow  Grove  . . 

. 2 ä 

'250 

3 ä 

150 

1 ä 

400 

— 1350  .. 

9. 

Whccl  Pump . . . 

. 1 ä 

600 

--  600  „ 

10. 

Wyoming  Ave  . . 

. 2 ä 

400 

— 800  „ 

11. 

Doylestow n Pike 

. 2 ä 

150 

- 

= 300  . 

Ein  wirtschaftlicher  Ausbau  der  guten  Stationen  war 
wegen  ihrer  ungünstigen  Lage  zum  Gcsamtnetz  nicht 
vorteilhaft,  man  entschlofs  sich  daher,  von  dem  weiteren 
Ausbau  der  Gleichstromwerke  Abstand  zu  nehmen  und 
für  die  Erweiterungen  Drehstromübertragung  zu  ver- 
wenden. 

Zu  diesem  Zweck  baute  man  vorläufig  das  Kraft- 
werk an  der  Wyoming  Avenue  aus  (s.  Abb,  4),  stellte 
dort  nacheinander  2 Drehstromeinheiten  ä 1000  und 
6 a 1500  KW  auf  und  errichtete  erst  3 und  später  weitere 
3 Unterstationen. 

Nach  Eröffnung  der  Hoch-  und  Untergrundbahn 
wird  der  gesteigerte  Kraftbedarf  noch  durch  ein  zweites 
Kraftwerk,  das  als  Hauptstation  später  auf  15000  KW 
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ausgebaut  werden  soll,  gedeckt  und  die  Zahl  der  Unter- 
stationen auf  12  erhöht  werden.  Z.  Zt.  liefern  alle 
Anlagen  insgesamt 

oc  35  000  KW  Gleichstrom  und 
od  1 1 000  ff  Drehstrom. 

Die  Bufferbatterien  haben  eine  Kapazität  von  5200  Ampere- 
stunden. 

Die  Gleichstromzentralen  sind  wie  in  Boston  unter- 
einander durch  Leitungen  verbunden,  damit  die  Be- 
lastungen der  Stationen  möglichst  gleichmftfsig  werden. 

Zu  den  6 Unterstationen  der  Drehstromzentrale 
fahren  aus  Sicherheitsgründen  je  2 Kabel,  mit  Ausnahme 


von  2 Stationen,  die  durch  3 bezw.  1 Kabel  verbunden 
sind.  Jedes  der  Kabel  kann  die  gesamte  Belastung 
übernehmen. 

Die  Kabel  sind  fast  durchweg  unterirdisch  in 
Terracotta- Rohren  verlegt,  nur  eine  9 km  lange  Aufsen- 
linie  hat  Freileitung. 

Der  Drehstrom  wird  mit  13200  Volt  und  25  Perioden 
erzeugt  und  mit  dieser  Spannung  übertragen. 

Die  neue  Drehstromzentrale  wird  durch  unter- 
irdische Kabel  mit  der  vorhandenen  Station  verbunden 
werden,  sodafs  von  jeder  Kraftstation  aus  den  einzelnen 
Unterstationett  Strom  zugeführt  werden  kann. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Eine  eisenbalmtechnische  Gedenkfeier 


In  den  ersten  Tagen  des  Monats  August  fand  im 
schönen  Harzgebirge  eine  in  kleinem  Kreise  festlich 
begangene  Feier  statt,  die  wohl  geeignet  war,  innerhalb 
der  grofsen  Gemeinde  der  Eisenbahnfachleute  freudigsten 
Widerhall  zu  Enden:  Fünfundzwanzig  Jahre  waren 
verflossen,  seitdem  das  kombinierte  Adhäsions-  und 
Zahnradbahnsystem  Roman  Abt’s  greifbare  Gestalt  an- 
genommen hatte. 

Gegen  Ende  der  70er  und  zu  Anfang  der  80er  Jahre 
des  vorigen  Jahrhunderts  waren  grofsc  Gebiete  des 
Harzgebirges  vor  eine  ernste  wirtschaftliche  Krisis 
gestellt.  Es  galt,  den  natürlichen  Produkten  dieses 
herrlichen  Stückchens  Erde  neue,  lohnende  Absatzgebiete 
zu  schaffen,  sollten  die  intelligenten  und  rührigen  Be- 
wohner nicht  gezwungen  werden,  die  seit  der  Vorväter 
Zeit  innegehabten  Stätten  hochentwickelter  Hütten- 
industrie zu  verlassen  und  an  anderen  Stellen  des 
Erdballs  ihre  Existenz  zu  suchen. 

Ein  glücklicher  Zufall  hat  es  gefügt,  dafs  die 
Regierung  des  Herzogtums  Braunschweig,  dem  ein 
erheblicher,  an  Bodenschätzen  besonders  reicher  Teil 
des  Harzes  angehört,  bei  dem  Streben,  der  gefährdeten 
Bevölkerung  I Itilfe  zu  schallen,  von  Anfang  an  sogleich 
die  richtigen  Männer  fand,  Männer,  denen  cs  beschicdei) 
sein  sollte,  in  gemeinsamer  Arbeit  ein  neues  Mittel  zur 
industriellen  Erschliefsung  der  Gebirge  zu  schaffen,  das 
inzwischen  sich  erfolgreich  über  den  gesamten  Erdball 
verbreitet  hat. 

Am  2.  September  1881  erging  seitens  des  Herzog, 
liehen  Eisenbahnkommissariats  an  den  Vcrwaltungsrat 
der  seit  dem  31.  März  1873  im  Betriebe  befindlichen 
Halberstadt-Blankenburger  Eisenbahn  das  Ersuchen,  sich 
gutachtlich  über  den  von  einer  grölsercn  Zahl  von 
Harzortschaften  gewünschten  Bau  einer  Eisenbahn  von 
Blankenburg  über  Elbingerode,  Rothehütte,  Braunlage 
nach  dem  Odertal  zum  Anschlufs  an  die  von  der 
Preufsischen  Regierung  geplante  Eisenbahn  Scharzfeld, 
Lauterberg,  St.  Andreasberg  zu  äufsern. 

Der  Vcrwaltungsrat  liefs  diese  Frage  durch  seinen 
damaligen  Betriebsdirektor,  jetzigen  Herrn  Geheimen 
Baurat  Albert  Schneider-Harzburg  prüfen,  und  dem 
sicheren  Urteil  und  dem  weiten  Blick  dieses  hervor- 
ragenden Eisenbahntechnikers,  der,  ein  treuer  Sohn  der 
schönen  Harzberge,  auf  eine  langjährige  erfolgreiche 
und  ehren%’olle  im  Auslände  zurückgelegte  Laufbahn 
blicken  durfte,  ist  es  zu  verdanken,  dals  von  vornherein 
der  Bau  einer  in  das  Innere  des  Harzes  führenden 
Eisenbahn  mit  der  erforderlichen  Grofszügigkeit  ein- 
geleitet wurde,  und  dafs  von  Anfang  an  .ganze  Arbeit“ 
geliefert  wurde.  Das  Verdienst  des  Herrn  Schneider 
beruht  vor  allem  darin,  dafs  er  von  Haus  aus  mit 
seiner  ganzen  Person  für  den  Bau  einer  normal- 
spur i gen  Bahn  eintrat  und  das  von  anderer  Seite 
stark  befürwortete  Projekt  einer  schmalspurigen  Bahn 
von  Anfang  an  bei  Seite  liefs. 

Bei  der  näheren  Bearbeitung  des  Projektes  ergab 
sich  aber  alsbald,  dafs  eine  reine  Adhäsionsbahn  mit 
normaler  Spurweite  bei  den  zu  überwindenden  Höhen- 
unterschieden eine  derartige  Längenentwicklung  erhalten 
mufstc,  dafs  ihre  Wirtschaftlichkeit  ausgeschlossen  war. 


Das  Studium  der  damals  bekannten  verschiedenen 
Zahnradbahnsysteme  machte  Herrn  Schneider  mit  dem 
langjährigen  Mitarbeiter  Riggenbachs  bekannt,  dem 
damals  in  Paris  lebenden  genialen  Konstrukteur  Roman 
Abt,  dem  jetzigen  Präsidenten  der  St.  Gotthard- 
Eisenbahn.  In  den  ersten  Tagen  des  Monats  August  1882 
war  cs,  wo  I lerr  Abt  auf  Anregung  des  I lerrn  Schneider 
sein  kombiniertes  Adhäsions-  und  Zahnradbahnsystem 
ersann  und  Herrn  Schneider  in  den  Stand  setzte,  das 
Projekt  der  Harzbahn  auf  eine  feste  und  sichere  Grund- 
lage zu  stellen  und  demnächst  in  die  Wirklichkeit  zu 
überführen. 

Die  Schwierigkeiten,  die  noch  zu  überwinden  waren, 
bis  am  1.  November  1885  die  erste  Strecke  bis  zu  dem 
malerisch  im  Bodetale  belegenen  altberühmten  Harzer 
Hüttenortc  Rübeland  eröffnet  werden  konnte,  waren 
immerhin  noch  sehr  bedeutend.  Wenn  alle  diese 
Schwierigkeiten  endgültig  und  vorbildlich  überwunden 
werden  konnten,  so  ist  dies  dem  zielbewufsten  und 
energischen  Zusammenarbeiten  jener  beiden  Männer  zu 
verdanken,  die  unbeirrt  ihren  einmal  als  richtig  erkannten 
Weg  einschlugen  und  nicht  eher  nachliefsen,  bis  der 
Erfolg  sich  ihnen  voll  und  ganz  zugewendet  hatte. 

Herr  Präsident  Abt  hatte  es  sich  nicht  nehmen 
lassen,  den  Geburtstag  seiner  grofsen  Erfindung  im 
Verein  mit  demjenigen  Manne  zu  feiern,  der  ihm  den 
Weg  zum  praktischen  Erfolge  gewiesen  hatte.  Am 
1.  August  weilte  er  mit  seiner  Gattin  in  Harzburg,  und 
in  dem  schönen  Heim  des  Herrn  Geheimen  Baurats 
Schneider  fand  im  engsten  Kreise  eine  überaus  würdige 
Feier  statt,  zu  welcher  aufscr  den  nächsten  Angehörigen 
nur  Herr  Geheimer  Baurat  Mackensen,  der  bekannte 
Erbauer  der  Anatolischen  Eisenbahn  und  der  Bagdad- 
bahn, der  jetzige  Direktor  der  Halberstadt-Blankenburger 
Eisenbahn,  Herr  Herzoglicher  Bahndircktor  Glanz  und 
der  Schreiber  dieses  hinzugezogen  waren. 

Herr  Präsident  Abt  überreichte  seinem  treuen 
Genossen  als  äufscres  Andenken  an  den  denkwürdigen 
Tag  ein  Meisterstück  der  Goldschniiedekunst,  einen 
prachtvollen  Pokal,  dessen  Deckel  gekrönt  wird  durch 
eine  Statue  des  Heiligen  Christophorus,  indem  er  mit 
vom  Herzen  kommenden  und  zum  Herzen  gehenden 
Worten  Herrn  Geheimrat  Schneider  als  den  Mann  pries, 
der,  dem  Christophorus  gleich,  ihn  und  seine  junge 
Erfindung  über  alle  Fährnisse  hinweg  zum  Erfolge 
getragen  habe.  — An  den  folgenden  Tagen  wurde  eine 
Festfahrt  auf  den  Strecken  der  Halberstadt-Blankenburger 
Bahn  nach  Thale  und  Dreiannen-Hohne  unternommen. 

Am  2.  August  fand  in  Blankenburg  unter  Teilnahme 
von  Vertretern  der  Behörden  ein  Festessen  statt.  Mit 
allscitiger  Genugtuung  wurde  hier  die  von  Herrn 
Bürgermeister  Zerbst  namens  der  städtischen  Behörden 
dem  Herrn  Präsident  Abt  dargebrachte  Ehrung  auf- 
genommen: Hinfort  wird  eine  der  Strafscn  der  herrlichen 
Harzstadt,  die  in  sich  bereits  eine  „Albert  Schneider* 
Strafse“  birgt,  auch  eine  „Roman  Abt-Strafse“  besitzen. 
In  seiner  Rede  hob  der  Herr  Bürgermeister  die  grofsen 
wirtschaftlichen  Segnungen  hervor,  die  der  Bau  der  von 
Blankenburg  aus  in  «las  Innere  des  Harzgebirges 
führenden  Eisenbahn  für  die  Stadt  Blankenburg  und 
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die  gesamte  Umgebung  im  Gefolge  gehabt  hat;  ist 
doch  seit  Eröffnung  der  Bahn  allein  die  Einwohnerzahl 
Blankenburgs  fast  verdreifacht. 

Wir  schliefsen  mit  dem  Wunsche,  dafs  cs  den 
Erbauern  dieser  ersten  vorbildlich  gewordenen  kombi- 


nierten Adhäsions-  und  Zahnradeisenbahn  noch  recht 
viele  Jahre  beschicdcn  sein  möge,  sich  an  dem  Segen, 
der  aus  ihrer  gemeinsamen  Arbeit  den  Bewohnern  der 
Gebirge  der  Erde  erwachsen  ist,  zu  erfreuen! 

M.  Geitel. 


Druckluftfüllvomchtung  für  Windkessel 

vom  Regierungsbaumeister  Dr.*3n$.  O.  Wagner  in  Wiesbaden. 

(Mit  2 Abbildungen) 


Bekanntlich  sollen  Windkessel  in  Wasserleitungen 
dazu  dienen,  die  lebendige  Kraft  bewegter  Wassermassen 
federnd  abzufangen  und  damit  die  Stofswirkung  von 
Wasserschlagcn  möglichst  abzuschwächen.  Sie  erfüllen 
diesen  Zweck  natürlich  nur  dann,  wenn  sie  ständig  eine 
gewisse  Menge  Luft  enthalten. 

Nun  kann  man  sich  aber  leicht  überzeugen,  dafs 
alle  Windkessel,  die  nicht  mit  besonderen  Drueklufifüll- 
vorrichtungcn  versehen  sind,  keine  Luft  enthalten.  Das 
ist  z.  B.  stets  der  Fall  bei  langen  Druckwasserleitungen, 
bei  den  Windkesseln  der  Wasserkrane,  hydraulischen 
Motoren  usw. 

Abb.  1. 


Anordnung  der  Füllvorrichtung. 

Als  Vorrichtung  zum  Auffüllen  von  Druckluft  benutzt 
man  in  der  Kegel  kleine  Kompressorpumpen,  die  durch 
irgend  einen  Motor  angetrieben  werden.  Die  Kosten 
für  eine  solche  Anlage  belaufen  sich  auf  etwa  1200  M. 

Diese  Vorrichtungen  wirken  indes  meistens  nach  den» 
Prinzip  der  kontinuierlichen  Luftzuführung,  wobei  ständig 
Druckluft  in  den  Windkessel  gepumpt  wird  und  eine 
Schwimmervorrichtung  die  zuviel  eingefüllte  Luft  durch 
ein  Ablafsvcntil  wieder  entweichen  läfst.  Es  ergibt  sich 
daraus,  dafsderartige  Füllvorrichtungen  wenigökonomisch 
arbeiten  und  bei  verhältnismäfsig  hohen  Anlagckostcn 
nicht  unbedeutende  Betriebskosten  verursachen. 

Eine  nicht  unwesentliche  Verminderung  derselben 
wird  durch  die  in  den  Abb.  I und  2 dargestcllte  Füll- 


vorrichtung erreicht, die  nach  meinen  Angaben  im  Wasser- 
messerraume des  Hauptbahnhofes  Wiesbaden  neben  dem 
grofsen  Windkessel  angeordnet  ist,  und  mittels  deren 
in  bestimmten  Zeitabständen  falle  zwei  Tage»  die  Druck- 
luft aufgefüllt  wird. 

Die  Füllvorrichtung  ist  seit  Oktober  v.  Jahres  im 
Betrieb  und  hat  sieh  bisher  gut  bewährt;  auch  wurden 
seitens  der  Städtischen  Wasserwerke,  an  deren  Leitung 
der  Windkessel  angeschlossen  ist,  keine  gröfseren  Druck- 
schwankungen, die  anfänglich  sehr  befürchtet  wurden, 
beobachtet. 

Die  Anlagckostcn  beliefen  sich  auf  etwa  200  M. 

Abb.  1 zeigt  die  Anordnung  des  Apparates;  zur 
Erläuterung  seiner  Wirkungsweise  diene  die  Prinzip- 
skizze Abb.  2. 

Die  Vorrichtung  besteht  aus  dem  Füllbehälter  a 
(Lokomotivhauptluftbehälterl,  der  durch  die  Leitung  b 
mit  dem  Luftraum  des  Windkessels  e und  durch^die 


Abb.  2, 


Schematische  Darstellung  der  Füllvorrichtung. 

Leitung  e mit  dessen  Wasserraum  in  Verbindung  steht. 
In  jeder  dieser  beiden  Leitungen  liegt  ein  Absperrorgan  f 
Ik-zw.  g.  Aufserdcm  hat  der  Füllbehälter  einen  Wasser- 
ablafshahn  i und  einen  Lufteinlafshahn  k. 

Sind  die  Absperrorgane / und  g geschlossen,  i und 
& dagegen  geöffnet,  so  enthalt  der  Füllbehälter  nach 
Ablaufen  des  darin  befindlichen  Wassers  Luft  von 
atmosphärischer  Spannung.  Werden  nun  i und  k ge- 
schlossen und  g geöffnet,  so  strömt  das  Druckwasser 
aus  dem  Windkessel  in  den  Füllbehälter  und  steigt 
solange,  bis  der  Druck  der  in  seinem  oberen  Teile  zu- 
sammengeprefsten  Luft  gleich  ist  dem  des  einströmenden 
Wassers.  Wird  nun  / geöffnet,  so  steigt  — nach  dem 
Gesetz  der  verbundenen  (kommunizierenden)  Röhren  — 
das  Wasser  im  Füllbehälter  </,  während  es  gleichzeitig 
im  Windkessel  c sinkt,  bis  schliefslich  in  beiden  Geßlfscn 
der  Wasserspiegel  dieselbe  Höhe  erreicht  hat.  Werden 
hierauf  die  Organe  / und  g wieder  geschlossen  und  / 
und  k geöffnet,  so  entleert  sich  der  Füllbehälter,  und 
der  Füllvorgang  kann  von  neuem  ausgeführt  werden. 
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Das  kann  so  oft  geschehen,  bis  der  Wasserspiegel  in 
a ebenso  hoch  steht  wie  in  r,  wenn  die  Organe  /,  /',  k 
geschlossen  sind  und  g geöffnet  ist. 

Die  Menge  Druckluft  vP,  die  bei  jedem  Füll  Vorgang 
in  den  Windkessel  gepumpt  wird,  ist,  wenn  man  mit  v 
den  Rauminhalt  des  Füllbehälters  und  mit  /»  den 
Leitungsüberdruck  (in  kg/qcm)  bezeichnet, 

» *= /+!*> 

Bezeichnet  ferner  tl  den  inneren  (lichten)  Durch- 
messer des  Füllbehälters  a,  D den  des  Windkessels  c, 
und  //  die  reduzierte  Höhe  von  n,  so  ist  die  Höhe  h, 
um  welche  bei  jedem  Füll  Vorgang  der  Wasserspiegel 
im  Windkessel  sinkt, 

«v  . tP  //  . 

2)  h~n=i > + r ' 

Die  Make  der  Behälter  in  Abb.  I waren  ./  = 60  cm, 
D — 60  cm  und  ff—  115  cm;  aufserdem  war  / --  8. 

Damit  wird 

3)  h—  =.  » d.  13  cm. 


Die  Dauer  eines  Füllvorgangt  s betrug  durch- 
schnittlich 1'  i Min.  Davon  entfielen  I */»  Min.  auf  «las 
Kinströmcn  «les  Druckwassers  in  den  Füllbehälter, 
I1  i Min.  auf  das  Uebc rströmen  der  Druckluft  in  den 
Windkessel  und  5 Min.  auf  die  Entwässerung  des  Füll- 
behAlters.  Der  letzte  Zci  raum  ist  etwas  giol>',  weil  der 
Durchmesser  des  Ablaufr obres  nur  *"  war.  Wählt 
man  ein  weitet  ei  Rohr,  so  verkürzt  sich  die  Ablaufzcit 
auf  2 bis  3 Min.,  sodnfs  d.e  Dauer  eines  Füll vo  ganges 
dann  rd.  5 Min.  beträgt. 

Um  Verluste  an  Druckluft  infolge  kleiner  Undichtig- 
keiten  des  Füllbehälters  und  seiner  Abspei  rorgane 
möglichst  zu  verhindern,  empliehlt  es  sich,  den  Luft- 
hahn  J unmittelbar  über  dem  Füllbehälter  (nicht  am 
Windkessel)  anzubringen  und  nach  Beendigung  des 
Ueberströmens  der  Druckluft  das  Wasser  nicht  ablaufcn 
zu  lassen,  weil  bekanntlich  Absperrorgane  unter  Wasser 
besser  dicht  halten  als  unter  Druckluft;  im  ungünstigsten 
Falle  entstein  dann  ein  kleiner  Verlust  an  Wasser, 
nicht  aber  an  Druckluft. 

Die  Kosten  für  eine  Auffüllung  berechnen  sich 
der  Rauminhalt  des  Füllbehälters  betrug  0,32  cbm,  der 
Wasserpreis  in  Wiesbaden  30  Pf./cbm  auf  rd.  10  1*1’. 

Da  wöchentlich  dreimal  aulgefüllt  wird,  bei  durch- 
schnittlich je  zwei-  bis  dreimaliger  Ausführung  des  Nach- 
füllens, berechnen  sich  die  täglichen  Betriebskosten  auf 
9 bis  13  Pf. 

Bei  kontinuierlicher  Luftzuführung  unter  Benutzung 
eines  durch  einen  einpferdigen  Elektromotor  betriebenen 
Kompressors  würden  die  reinen  Betriebskosten  pro  Tag 
sich  auf  etwa  2 M.  gestclllt  haben  (Preis  für  1 Kilowatt- 
stunde  in  Wiesbaden  0,1 1 M.|. 

Mit  dem  Auffüllen  der  Druckluft  darf  nicht  zu  we’t 
gegangen  werden. 

Ursprünglich  wurde  bis  zur  halben  Höhe  des 
Windkessels  aufgcfellt;  cs  zeigte  sieh  aber  bald,  dnfs 
dies  nicht  allein  zwecklos  ist,  sondern  infolge  des 
„Gluckcrns“  in  der  Leitung  und  an  den  Wassei  krauen 
störend  wirkt.  Der  normale  Druck  im  Windkessel 
betrug  8 at,  sank  aber  bei  jeder  gröfseren  Wasser- 
entnahme auf  4 at;  infolgedessen  dehnte  sich  die  Druck- 


’l  Beide  Formeln  sind  nur  nälicninxMvri*c  rirlitiz.  weil  beim 
Verdichten  der  Luft  Wurme  frei  wird,  die  im  vorliegenden  Fall  an 
das  Wasser  abgegeben  wird,  und  weil  auch  die  Rauminhalte  der 
Anschltifsrohrc  des  FflllbchilU  rs  bis  zu  den  Absj  crroi  ganen  in 
Rechnung  gezogen  werden  mofsten. 


luft  auf  das  doppelte  Volumen  aus  und  wurde  in 
erheblicher  Menge  in  die  Leitung  gerissen,  denn  nach 
Beendigung  der  Wasserentnahme  stellte  der  Spiegel  sich 
stets  auf  etwa  v*  der  Höhe  des  Windkessels  ein.  Dieser 


Stand  wurde  als  normale  Füllhöhe  gewählt  und  durch 
eine  weifse  Marke  m bezeichnet  (siehe  Abb.  1). 

Das  Auffüllcn  von  Windkesseln  mit  Druckluft  kann 
bekanntlich  auch  in  der  Weise  erfolgen,  dnfs  man 
sie  zeitweise  von  der  Leitung  absperrt,  das  Wasser 
unter  Verbindung  mit  der  Aufscnluft  ablaufen  hist,  dann 
die  eingesaugte  Luft  absperrt  und  darauf  den  Windkessel 
wieder  mit  der  Leitung  in  Verbindung  bringt. 

Dieses  Verfahren  hat  gegenüber  dem  oben  be- 
schlichenen zunächst  den  Nachteil,  dafs  zeitweise  eine 
Absperrung  des  Windkessels  von  der  Leitung  erforderlich 
wird;  dazu  müssen  besondere  Absperrorgane  in  «ler 
l.citnng  oder  am  Windkessel  angebracht  werden.  Liegt 
dieser  nun  schlecht  zugänglich  (z.  B.  in  einer  Schacht- 
grubc),  so  sind  jene  Abspcrrorgane  nicht  leicht  anzu- 
bringen und  zu  bedienen. 

Uebrigcns  braucht  «las  Verbindungsrohr  e -r  der 
beschriebenen  Füllvorrichtung  nicht  an  den  Fufsteil 
des  Windkessels  angeschlossen  zu  werden;  cs  kann 
auch  an  einer  beliebigen  Stelle  des  Leitungstranges 
vor  «lein  Windkessel  abgezweigt  werden. 

DasV«  rfahren  der  Luftauffüllung  durch  Entwässerung 
des  Windkessels  hat  aber  noch  zwei  weitere  Nachteile, 

Die  grölstc  Menge  Druckluft,  die  hierbei  aufgefüllt 


werden  kann,  beträgt  nämlich  — j j(F'=  Raum- 
inhalt des  Windkessels,  /»  — Leitungsüberdruck). 


In  unserem  Falle  war  / = 8;  es  kann  also  der 
Luftraum  auf  höchstens  1 » des  Rauminhaltes  des  Wind- 
kt ssrts  gebracht  werden;  durch  Wiederholung  des  Füll- 
ver ganges  kann  diese  Luftmenge  nicht  vergröfsert  w«  rden. 

Daher  kann  auch  bei  diesem  Verfahren  von  einem 
„Nach füllen-,  wie  es  die  oben  beschriebene  Füllvor- 
richtung gestattet,  nicht  die  Rede  sein. 

Nimmt  man  z.  B.  an,  der  Windkessel  enthalte  vor 


dem  Auffüllen  noch  die  Druckluftmenge  v,  = jg,  so  be- 


tragt die  zum  Auffüllen  der  Druckluftmenge 
V V 

erforderliche  Wassermenge  stets 

Für  />  — S wird  vm  vr—  jg  und  /F=  g /'. 


Demgegenüber  ist  die  zum  Nachftillen  derselben 

Druckluftmenge  lu  mittels  tler  oben  beschriebenen 
Io 

Füllvorrichtung  erforderliche  Wassermenge 


v r 9 

18  </>  • i)  = 2 - 16«. 

Das  Nachfüllen  mit  der  beschriebenen  Vorrichtung 
ist  also  billiger  als  das  Auffüllcn  nach  dem  Ent- 
wfl  ssc  r ungs  ve  r fahren. 

Da  aus  besonderen  Gründen  das  Druckrc«luzierventil 


ini  Wassi  rmesstrraumc  «l«  s HauptbahnholVs  Wiesbaden, 
das  zur  Zeit  hinter  dem  Windkessel  liegt,  demnächst  vor 
diesen  gelegt  werden  soll,  wird  der  normale  Uebci druck 
dann  nur  /*  — 4 at  sein.  Damit  wird  h 23  cm  (siehe 
Glchg.  2);  es  braucht  also  dann  nur  halb  so  oft  nach- 
gefüllt  zu  werden,  sodafs  die  durchschnittlichen  täglichen 
Betriebskosten  sich  auf  5 bis  7 Pf.  verringern  werden. 


Fahrbarer  Kran  mit  nach  unten  umknickbarem  Ausleger  (1).  R.  P.  No.  188311) 

ausgefOhrl  von  der  Breslauer  Actien-Gesell  Schaft  fiir  Eisenbahn-Wagenbau  und 
Maschinen-Bau-Anstalt  Breslau 

(Mit  5 Abbildungen) 

Bekanntlich  leiden  die  bisher  gebräuchlichen  mitlaufen  tnufs.  Dieser  Ucbelstnnd  hat  darin  seinen 

Waggonkrane  an  dem  Uebelstatule,  dafs  bei  Einstellung  Grund,  dafs  der  Ausleger,  welcher  im  Gcbrauehszustandc 

derselben  in  EisenbahnzOge  jedesmal  ein  Schulzwagen  dieser  Krane  nach  obenhin  durch  das  Umgrenzung*- 
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Abb.  I. 


Ahb.  3. 


Kran  im  Gebrauchszustande. 


Lastrolle  von  der  Fangvorrichtung  gefaßt. 


Abb.  2. 


Abb.  4. 


Kran  zur  Einstellung  in  Züge  bereit. 


Umlegen  des  Auslegers  durch  das  Lastseil. 
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profil  der  freien  Bahnstrecke  hindurchragt,  nach  dem  für 
den  Abtransport  im  Eisenbahnzuge  erforderlichen  Nieder- 
legen  über  das  betreffende  Buffer  ende  des  Wagens  so- 
weit hinausragt,  dafs  ein  Schutzwagen  erforderlich  wird. 

Dieser  Schutzwagen  lauft  in  den  meisten  Fallen 
leer,  und  hierdurch  entstehen,  abgesehen  von  dessen 
Bereitstellung,  also  Einrangieren  und  Entziehung  aus 
dem  Betriebe,  nicht  unerhebliche  Kosten. 

Diese  Umstande  und  Kosten  zu  vermeiden,  ist  der 
Zweck  der  nachstehend  beschriebenen  Konstruktion, 
welche  der  Breslauer  Actien  - Gcscllsch aft  für 
Eisenbahn  - Wagenbau  und  Maschinen  - Bau- 
Anstalt  Breslau  zu  Breslau  durch  D.  R.  P.  188311 
geschützt  ist. 

Beisteht  nde  Abbildungen  (Abb.  I und  2)  zeigen 
den  Kran  in  den  beiden  Haupts  teil  ungen,  also  im 
Gebrauchszustande  als  I lebezeug  und  mit  umgeknicktem 
Ausleger  fertig  zum  Einrangieren  in  einen  Eisenbahnzug. 

Die  Konstruktion  zeichnet  sich  durch  Einfachheit 
aus  und  hat  besonders  den  Vorteil,  dafs  sich  mit  Hilfe 
derselben  altere  Krane  ähnlicher  Bauart  um- 
andern lassen. 

Die  Einfachheit  der  Konstruktion  im  Gegensatz 
zu  anderen  ähnlichen  Bauarten  liegt  darin,  dafs  die  zur 
Lastbewegung  dienende  Winde  Vorrichtung  genau  so 
wie  hei  den  älteren  fahrbaren  Kranen  gleichzeitig  auch 
zum  Zusammenlegen  des  Auslegers  und  zum  Wieder- 
aufrichten desselben  Verwendung  findet,  Sodafs  also 
neue  und  kostspielige  Nebenmechanismen  nicht  er- 
forderlich werden. 

Die  Vorgänge  bei  der  Herrichtung  eines  solchen 
Krans  für  das  Emstellen  in  einen  Eisenbahnzug,  um 
ein  solches  Fahrzeug  von  einer  Station  zur  anderen  zu 
überführen,  sind  folgende: 

Die  lose  Lastrolle  wird  durch  das  Kranwindwerk 
emporgezogen,  bis  sic,  von  einer  Fangvorrichtung  ge- 
falst,  durch  letztere  selbsttätig  an  den  Ausleger  heran- 
geführt  und  dort  festgehalten  wird  (Abb.  3|.  Nachdem 
sich  hierbei  gleichzeitig  die  Haltestangen  selbsttätig 
gelöst  haben,  kann  durch  entsprechendes  Drehen  an  den 
Windekurbeln  der  Lastwinde  bezw.  selbsttätig  nur  durch 
Lüften  der  Bremse  das  Umlegen  des  Auslegers  in  die 
Hängelage  mit  Hilfe  des  Lastseiles  erfolgen  (Abb.  4 u.  5|. 

Der  nach  vorn  abwärts  schwingende  Auslegerteil 
erreicht  allmählich  die  senkrecht  nach  unten  gerichtete 
Lage  und  wird  in  dieser  festgelegt  (Abb.  2|,  während 
sich  das  Lastseil  auf  eine  in  der  Nähe  des  Knick- 
punktes angebrachte  Leittrommel  legt. 

Das  Wiederaufrichten  des  niedergelegten  Ausleger* 
teils  erfolgt  in  umgekehrter  Reihenfolge  und  ebenfalls 
unter  Zuhilfenahme  der  Last  winde,  wobei  das  gelöste 
Auslegergeslänge  sich  wieder  selbsttätig  kuppelt.  Um- 
legen wie  Aufstellen  des  Kranes  wird  also  einzig  und 
allein  durch  entsprechendes  Drehen  der  Windevorrich- 
tung ohne  jegliche  anderen  Handgriffe  besorgt  und 
erfordert  je  einen  Zeitraum  von  höchstens  3 Minuten. 


Da  Waggonkrane  vielfach  auch  für  Gleise  auf 
Fabrikhöfen  Verwendung  linden  und  dort  Rohrleitungen, 
elektrische  Leitungen  usw.  zu  unterfahren  sind,  so  dürfte 
sich  eine  verbesserte  Konstruktion,  wie  die  vorbe- 
schriebene, auch  für  diese  Fälle  eignen. 

Abb.  5. 


Umlegen  des  Auslegers  durch  das  Laslseil. 


Zur  Neuanfertigung  von  Kranen  der  beschriebenen 
Bauart  und  zur  Abänderung  von  Kranen  der  älteren  Kon- 
struktion unter  zeitgemäfser  Preisberechnung  empfiehlt 
sich  die  Breslauer  Acticn-Gcscllschaft  für  Eisen- 
bahn-Wagenbau  und  Maschinen  - Bau  - Anstalt 
Breslau  zu  Breslau,  in  deren  Werken  derart  aus- 
gerüstete Waggonkrane  von  5000  bis  7500  kg  Trag- 
fähigkeit im  Betriebe  besichtigt  werden  können. 

Hönsch, 

Regierungsbaumeister  a.  D. 


Verschiedenes 


Projekt  einer  Bahn  auf  die  Zugspitze.  Die  Lokalbahn 
A.-G.  in  München  hat  ein  von  den  Ingenieuren  E.  Sirub 
und  H.  Peter  aufgestelltes  Vorprojekt  für  eine  Bahn  auf  dir 
Zugspitze  erworben  und  ist  z.  Z t.  mit  Terrainaufnahmen 
für  das  Ausführungsprojekt  beschäftigt.  Die  Balm  soll  bei 
Gar  misch  Partenkirchen  7<M)  m über  dem  Meer  beginnen 
und  auf  der  ersten  15,15  km  langen  Strecke  bis  Station 
Ehrwalder  Köpfe  um  1232  m steigen.  Sie  ist  bis  km  8 
als  elektrische  Keibimgsbulm  mit  2 pCt.  Höchststeigung,  bis 
km  10,3  als  Zahnradbahn  mit  leichter  Zahnstange  von  9 pCt. 
gröfster  Steigung  und  bei  km  15,15  mit  schwerer  Zahn- 
stange und  20  pCt.  gröfster  Steigung  in  Aussicht  genommen. 
Daran  schliefscn  sich  zwei  Seilbahnen,  von  denen  die  erste 
mit  66  pCt.  höchster  Steigung  358  m Höhe  bis  zur  Wiener 
Neustfldter  Hütte,  die  zweite  mit  der  gleichen  Steigung  die 
letzten  667  ni  bis  zur  2957  m hohen  Zugspitze  überwindet. 


An  der  Wiener  Neustädter  Hütte  soll  später  eine  grofse 
Wirtschaft  errichtet  werden.  Die  Bahn  endet  in  einem  in 
den  Fels  gesprengten  Bahnhofe,  von  dem  geschützte  Fels- 
treppen zum  Münchener  Haus  auf  dem  Westgipfel  führen. 
An  den  durch  Stcinsrhlag  und  Lawinen  gefährdeten  Stellen 
ist  die  Bahn  in  Galerien  und  Tunnels  geführt  gedacht.  Die 
Spurweite  soll  I m betragen.  Die  Zahnstange  wird  aus 
liochkant  verlegtem  Flachstahl,  die  Schwellen  werden  aus 
Hartholz  bestehen. 

Die  Fahrzeit  wird  110  Minuten,  der  Fahrpreis  für  Hin- 
lind  Rückfahrt  12  M.  betragen.  Die  Anlagckosten  sind 
zu  3 100  000  M.  veranschlagt.  Da  schon  jetzt  jährlich 
4000  Personen  die  Zugspitze  besteigen,  36  000  den  Kibsec 
und  27  000  die  Höllenklamin  von  Partenkirchen  aus  besuchen, 
dürfte  die  Bahn  ausreichende  Einnahmen  erzielen.  Der  Bau 
soll  in  4 Jahresabsclmittcn  ausgeführt  werden  und  zwar  im 
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ersten  Jahre  die  Strecke  Garmisch-Partenkirchen  Eibsee, 
im  zweiten  Eibsee— Eh rwakler  Köpfe,  im  dritten  Ehrwatder 
Köpfe  Wiener  Hatte,  im  vierten  Wiener  Hatte  Zugspitze. 
(Schweizerische  Bauzeitung,  Heft  2 vom  13.  Juli  1907).  M. 

Roheisenerzeugung  in  Deutschland  und  Luxemburg. 
Nach  den  Ermittelungen  des  Vereins  deutscher  Eisen-  und 
Stahlindustriellcr  betrug  die  Roheisenerzeugung  in  Deutsch- 
land und  Luxemburg  wahrend  des  Monats  Juni  1907  ins- 
gesamt 1 044336  t gegen  1 071 815  t im  Juni  1906  und  I 094314  t 
im  Mai  dieses  Jahres. 

Die  Erzeugung  verteilte  sich  auf  die  einzelnen  Sorten 
wie  folgt,  wobei  in  Klammern  die  Erzeugung  för  Juni  1906 
angegeben  ist: 

Giefsereiroheisen  189  951  (181  074)  t,  Bessemerroheisen 
34950  (38 178)  t,  Thomasroheisen  678  825  (662  731)  t,  Stahl- 
und  Spiegeleisen  80  489  (79  868)  t und  Puddelroheisen  60  121 
(59  964)  t. 

Im  ersten  Halbjahr  1907  betrug  die  deutsche  Roheisen- 
erzeugung insgesamt  6355  953  t gegen  6117126  t im  ersten 
Halbjahr  1906.  Im  Auslande  betrug  die  Roheisenerzeugung 
des  ersten  Halbjahres  1907  in  Belgien  116  540  t,  in  den 
Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  rund  13700  000  t. 

Simplontunnel.  Der  Verwaltungsrat  der  Schweizer 
Bundesbahnen  hat  den  Ausbau  des  zweiten  Simplontunnels 
genehmigt.  Die  Tunnelbau- Unternehmung,  die  den  ersten 
Tunnel  gebaut  hat,  wird  auch  den  zweiten  ausführen.  Die 
Kosten  werden  etwa  28  Millionen  Mark  betragen,  die  Bauzeit 
ist  mit  7 Jahren  veranschlagt.  Mc. 

Berichtigung.  In  dem  Aufsatze:  «Motorwagen  oder 
Lokomotive"  von  Prof.  Schimanck,  Budapest,  in  No.  720  der 
Annalen  sind  die  Ausgaben  und  der  Geldwert  in  der 
Tabelle  II,  Seite  270,  in  Hellern  und  nicht  in  Kronen,  wie 
die  Tabcllcn-Aufschrift  anzeigt,  eingeschrieben. 


Personal-Nachrichten. 

Preufscn. 

Ernannt:  zum  etat massigen  Professor  an  der  Techn. 
Hochschule  zu  Berlin  der  ordentl.  Professor  an  der 
Universität  in  Zürich  Dr.  Heinrich  Hcrkner; 

zum  Eisenbahn-Bau-  und  Bctrirhsinspektor  der  Reg.- 
Baumeister  des  Eisenbahnbaufaches  Witold  Wyszynaki  in 
Hannover; 

zu  Rcg.-Baunieistern  die  Reg.-Bauführer  Wilke  Heubült 
aus  Horssum  bei  Emden,  Walter  Sperling  aus  Wetliti  iSaal- 
kreis),  Dr.-^na.  Max  Schinkel  ans  Elmshorn  (Kreis  Pinneberg) 
und  Hans  Fischer  aus  Ovelgönne  (Grofsb.  Oldenburg) 
(Wasser-  und  Strafsenbaufaeh). 

Verliehen:  die  Stelle  des  Vorstandes  der  Eisenbahn- 
betriebsinspektion in  Olpe  dem  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- 
inspektor Karl  Sarrazin. 

Zur  Beschäftigung  überwiesen:  die  Rrg.-Baumeister 
Klamm!  der  Kgl.  Eisrnbahrulirrktion  in  Kassel  (Eisenbahn* 
baufach),  Schiefer,  bisher  beurlaubt,  der  Kgl.  Kanalbau- 
direktion in  Essen,  Flacher  der  Kgl.  Kanalbaudirektion  in 
Hannover,  Heubült  dem  Meliorationsbauaint  in  Schleswig 
(Wasser-  und  Strafsenbaufaeh),  Wolffenatein  und  Nath  dem 
Kgl.  Polizeipräsidium  in  Berlin,  Planen,  bisher  beurlaubt, 
der  Kgl.  Regierung  in  Potsdam  (Iiotiibaufach). 

Versetzt:  die  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektoren 
Karl  Wendt  von  Waxweiler  nach  Neucrburg  und  Papmeyer, 
bisher  in  Kassel,  nach  Bleicherode  als  Vorstand  der  daselbst 
neu  errichteten  Eisenbahnbauabteilung,  der  Kreisbauinspektor 
Baurat  Heydcr  von  Leer  nach  Erfurt  und  der  Landbauinspektor 
Baurat  Förster  von  Bromberg  r.aeh  Koblenz; 

die  Reg.-Baumcister  Rubtz  von  Dirschau  nach  Berlin 
(techn.  Bureau  des  Minist,  der  öflcntl.  Arbeiten)  (Wasser* 
und  Strafsenbaufaeh  l,  Schlochauer  von  Lüdenscheid  nach  Zn  in, 
Horn  von  Apenrade  nach  Neustadt  i.  W.-P.  und  Wojahn 
von  Treffurt  (Bez.  Erfurt)  nach  Kiel  (Hochbaufach). 

Die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Staats- 
dienste erteilt:  den  Rcg.-Buumeistern  Georg  Brocg  in 

StllxltnLiti  de«  UcHu^c'jtri.  - Kommi««»on>vefljig:  Cie-or Siemen*.  Ilrrlin 

Druck  tun  C«lii 


Berlin  (Eisenbahnbaufach)  und  Emil  Mactzel  in  Schöneberg 
(Hochbaufach). 

Württemberg. 

Befördert:  zu  Bauräten  bei  der  Gcneraldirektion  der 
Staatseisenbahnen  die  Eisenbahnbauinspektoren  tit.  Baurat 
Hebsacker  und  Lupfer. 

Verliehen:  die  Dicnstrechtc  eines  Baurats  dem  Vor- 
stand der  Werkstätteninspektion  Efslingen  Eisenbahnbau- 
inspektor tit.  Oberinspektor  SUßdorf  und  dem  Vorstand  der 
Stellwerk-  und  Oberbauabteilung  des  bahnbautcchn.  Bureaus 
der  Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen  Eisenbahnhau- 
Inspektor  tit.  Baurat  OP,  sowie  der  Titel  und  Rang  eines 
Baurats  den  Eisenbahnbauinspektoren  Aldiager  in  Böblingen 
und  Bäuerle  in  Sigmaringen. 

Uebertragcn:  den  Keg. -Baumeistern  Lechner  und 
Zerrath  eine Maschineningenieurstelle  bei  dem  maschinentcchn. 
Bureau  der  Gcneraldirektion  der  Staatseisenbahnen,  Schiller 
die  Maschincningcnicurstellc  bei  der  Werkstätteninspektion 
Kannstatt,  den  etaimäfsigcn  Reg.-Baumeistern  Lamparter  in 
Biberach  die  erledigte  Strafsenbauinspektion  Biberach  und 
Kurz  in  Ebingen  die  erledigte  Strafsenbauinspektion  Kalw. 

Sachsen. 

An  gestellt:  bei  der  Staatseisenbahn  Verwaltung  als 
etatmäfsiger  Reg.-Baumcister  der  bisher  aufseretatrnäfsige 
Reg. -Baumeister  O.  II.  Müller. 

Auf  Ansuchen  aus  dem  Dienste  der  Staats- 
llochbauverwaltung  ausgeschieden:  die  Reg.-Bau- 
meister  Schwartze  bei  dem  Landbauamte  Zwickau  und 
Leonhardt  bei  dem  Landbauamtc  Leipzig. 

Baden. 

Ernannt:  auf  Ansuchen  zum  zweiten  Beamten  der 
Hnrhbauvcrwaltung  der  Vorstand  der  Bezirksbauinspektion 
Adlern  Bezirksbauinspektor  Friedrich  Baumann  unter  Bc- 
lassung  seines  Titels. 

Auf  sein  Ansuchen  in  den  Ruhestand  versetzt: 
der  Baurat  Prof.  Max  Hummel  an  der  Grofsh.  Baugewerk- 
schule in  Karlsruhe. 

Zugeteilt:  der  Bezirksbauinspektor  Friedrich  Baumann 
der  Grofsh.  Bezirksbauinspektion  Freiburg. 

Hessen. 

Auf  sein  Ansuchen  in  den  Ruhestand  versetzt: 
zum  I.  Oktober  d.  J.  der  Vortragende  Rat  bei  der  Abteilung 
für  Finanzwirtschaft  und  Eisenbahnwesen  des  Minist,  der 
Finanzen  Geh.  Oberhaurat  Franz  Coulmann. 


Gestorben:  Ober-  und  Geh.  Baurat  Neumann  bei  der 
Eisenbahndirektion  in  Breslau,  Geh.  Regierungsrat  Prof. 
Dr.-J«*)-  Ende  in  Berlin,  Reg.-  und  Haurat  Robert  Große, 
Vorstand  der  Kisenhahnbetriebsinspcktion  in  Freien walde, 
Baurat  Karl  Ackermann,  früher  Vorstand  der  Eisenbahnbau- 
inspeklion  Mühlacker  und  Geh.  Kommerzienrat  Julius 
van  der  Zypen  in  Berlin. 


ooooooooooooo 

O Bekanntmachung. 


Das  Programm  der  Technischen  Hochschule  zu 
Berlin  für  1.  Oktober  1907/08  ist  erschienen  und  vom 
Sekretariat  IQr  50  Pfg.,  auMchlicfslich  Porto  für  Ucber- 
Sendung,  zu  beziehen. 

Immatrikulationen  linden  in  der  Zeit  vom  I.  bis 
24.  Oktober  1907  und  vom  I.  bis  20.  April  1908  statt. 
Cliarlott  rnburg,  den  20.  August  1907. 

Oer  Rektor 

der  Kdnigl.  Technischen  Hochschule  zu  Berlin 

g ct.  Kämmerer. 


OOOOOOOOOOOOO 


uie  zu  D«nm  ^ 

oooooo 
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Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin 

Versammlung  am  14.  Mai  1907 

Vorsitzender:  Herr  Wirklicher  Geheimer  Rat  I>r.«3«»S-  Schroeder  — Schriftführer:  Herr  Geh.  Raurat  Diesel 

Uiter/u  TjiIcI  1—10  sowie  II  Abbildungen) 


Vorsitzender:  Meine  Herren!  Ich  eröffne  die  Sitzung. 
Leider  hat  der  Verein  wieder  den  Verlust  von  zwei 
Alteren  Mitgliedern  zu  beklagen. 

Am  18.  April  starb  in  Schlachtcnsec  Herr  Bau- 
meister Robert  Donath  im  69.  Lebensjahre,  seit  dem 
Jahre  1876  Mitglied  des  Vereins.  Der  Verstorbene  war 
als  Bauunternehmer  lange  bei  dem  Bau  von  Eisenbahnen 
tätig  und  ist  dabei  namentlich  bekannt  geworden  infolge 
seiner  Bestrebungen,  die  Erdarbeiten  zu  erleichtern 
durch  Ausgestaltung  und  Verwendung  von  Schmalspur- 
bahnen mit  Lokomotivbctricb  zur  Erdbeförderung. 

An  demselben  Tage  starb  in  Potsdam  Herr 
Oberst  a.  I).  Georg  Fleck  im  66.  Lebensjahre.  Mit 
ihm  hat  der  Verein  eines  seiner  treuesten  und  eifrigsten 
Mitglieder  verloren.  Herr  Fleck,  der  als  Soldat  die 
Kriege  von  1864,  1866  und  1870/71  mitgemacht  und  in 
dein  letzten  Kriege  gegen  Frankreich  einer  Feld- 
telegraphenabtcilung  angehört  hatte,  wurde  im  Jahre  1876 
als  Kompagniechef  in  das  Eisenbahnregiment  versetzt. 
Er  trat  bald  darauf  dem  Vereine  als  Mitglied  bei  und 
ist  ihm  bis  zu  seinem  Tode  treu  geblieben.  Als  Oberst 
nahm  er  im  Jahre  1893  seinen  Abschied  und  widmete 
sich  nun  im  verstärkten  Mafsc  den  Vereinsgeschäften. 
Der  Verein  wählte  ihn  infolgedessen  in  den  Vorstand, 
in  dem  er  viele  Jahre  das  Amt  des  Schriftführers 
bekleidete,  bis  ihn  seine  Berufung  in  die  Kolonial* 
abteilung  des  auswärtigen  Amtes  als  Referent  für  die 
Bahnbauten  in  den  Kolonien  nötigte,  das  Schriftführer- 
amt  niederzulegen.  Er  blieb  aber  weiter  eines  der 
tätigsten  Mitglieder  der  literarischen  Kommission  des 
Vereins,  solange  cs  sein  Gesundheitszustand  zuliefs. 
Die  von  ihm  verfafsten  „Studien  zur  Geschichte  des 
Preufsischen  Eisenbahnwesens“  erhielten  s.  Z.  einen 
Vereinspreis,  ihre  spätere  Veröffentlichung  im  Archiv 
für  das  Eisenbahnwesen  hat  seinen  Namen  in  weiten 
Kreisen  bekannt  gemacht. 

Auch  in  unserem  Verein  wird  sein  Name  in  dank- 
barer Erinnerung  bleiben;  ihm  sowohl,  wie  auch  dem 
andern  an  dem  gleichen  Tage  verstorbenen  Mitgliede 
werden  wir  ein  ehrendes,  dauerndes  Andenken  bewahren. 

Ich  bitte  Sie,  Sich  zu  Ehren  der  Entschlafenen  von 
Ihren  Sitzen  zu  erheben.  (Geschieht). 

Meine  Herren!  Dann  habe  ich  mitzuteilen,  dafs  der 
Bericht  über  die  vorige  Sitzung  hier  ausliegt.  Etwaige 
Einwendungen  bitte  ich,  bis  zum  Schlufs  der  Sitzung 
anzucneldcn. 

Ich  erteile  nunmehr  Herrn  Dr.  Blum  das  Wort  zu 
einer  Erklärung. 

Herr  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor  Dr.«3n0- 
Blum:  Meine  Herren!  ln  der  vorvorigen  Sitzung  habe  ich 
Stellung  genommen  zu  den  städtischen  Strafsenbahn- 
anlagen  in  Boston  und  zu  den  projektierten  grofsen 
Berliner  Stral'senbahnen.  Ich  habe  hierbei  zwei  Be- 
merkungen vorausgeschickt,  die  mit  meinen  allgemeinen 
Ausführungen  in  einem  sehr  losen  Zusammenhänge 
stehen.  Die  eine  behandelte  den  Unterleitungsbctrieb 
der  Strafsenbahn.  Es  ist  mir  zu  Ohren  gekommen, 
dafs  in  der  Niederschrift  in  Glasers  Annalen  eine 
persönliche  Kränkung  gefunden  werden  kann.  Ich  bin 
überzeugt,  meine  Herren,  dafs  jeder  von  Ihnen  weifs, 
dafs  mir  jegliche  persönliche  Kränkung  fern  gelegen  hat. 
Es  ist  mir  aber  ein  Bedürfnis,  das  noch  ganz  besonders 
festzustellen,  weil  mir  aufserordentlich  daran  liegt,  diese 
rofsen  wichtigen  Fragen  in  möglichst  sachlicher 
Veise  und  nach  der  sachlichen  Sette  hin  in  möglichst 
vollkommener  Weise  zu  erörtern, 

Vorsitzender:  Meine  Herren!  Mit  dieser  Erklärung 
ist  der  Zwischenfall  wohl  beseitigt.  Ich  möchte  daran 
nur  eine  Bitte  knüpfen.  Bei  solchen  nachträglichen 
Bemerkungen  zu  dein  Bericht  Über  die  Reden,  die  bei 
Besprechungen  im  Verein  gehalten  sind,  ist  die  Gefahr 


niemals  ausgeschlossen,  dafs  sie  anders  aufgefafst  werden, 
als  der  Verfasser  sie  gemeint  hat.  Deshalb  möchte  ich 
empfehlen,  auf  solche  Bemerkungen  tunlichst  zu  ver- 
zichten, wenn  nicht  vorher  besonders  darauf  hingewiesen 
ist  und  zwischen  den  Beteiligten  eine  Verständigung 
stattgefunden  hat.  Es  bleibt  ja  jedem  Mitgliede  un- 
benommen, hier  im  Verein  in  der  nächsten  Sitzung 
das  nachträglich  vorzutragen,  was  er  etwa  zu  seiner 
Reue  noch  hinzu  fügen  möchte,  um  auf  diese  Weise  die 
Aufnahme  dieser  Bemerkungen  in  den  Sitzungsbericht 
sicher  zu  stellen. 

Neben  den  gewöhnlichen  Eingängen  für  die  Bibliothek 
ist  cingcgangcn:  der  34.  Geschäftsbericht  der  Direktion 
der  I lalberstadt — Blankcnburger  Eisenbahn-Gesellschaft 
für  das  Betriebsjahr  1906.  Der  Einsenderin  werden 
wir  unseren  Dank  aussprechen. 

Sodann  sind  noch  Dankschreiben  eingegangen  von 
den  Hinterbliebenen  der  beiden  jüngst  verstorbenen 
Mitglieder  für  die  ihnen  bewiesene  Teilnahme. 

Weiter  ist  ein  Dankschreiben  eingegangen  von 
Herrn  Eiscnbahn-Direktions-Prflsidcnten  a.  D.  Tacgcr, 
den  zu  seinem  70.  Geburtstage  zu  beglückwünschen, 
wir  die  Freude  hatten. 

Zur  Aufnahme  in  den  Verein  hat  sich  gemeldet 
zunächst  Herr  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor 
Schlesinger,  vorgeschlagen  von  den  Herren  Dcnickc 
und  Diesel.  Herr  Schlesinger,  der  uns  in  der  vorigen 
Sitzung  den  interessanten  Vortrag  über  die  Bahnanlagen 
in  Hannover  gehalten  hat,  steht  im  Dienste  der  preu- 
fsischen Staatsbahnverwaltung,  er  beantragt,  als  aus- 
wärtiges Mitglied  aufgenommen  zu  werden.  Ferner 
beantragt,  als  einheimisches  Mitglied  aufgenommen  zu 
werden,  Herr  Geh.  Baurat  Meyer,  Direktor  des  Ver- 
kehrs- und  ßaumuseums,  vorgeschlagen  von  den  I lerren 
Schroeder  und  Zimrncrmann.  Herr  Meyer  ist 
ebenfalls  im  Dienste  der  preufsischen  Staatsbahnen 
beschäftigt  und  hat  dadurch  Gelegenheit,  die  Zwecke 
des  Vereins  zu  fördern.  Ucbcr  die  Aufnahme  der 
Herren  wird  bcstimmungsgcmäfs  in  der  nächsten 
Sitzung  abgestimmt  werden. 

Heute  haben  wir  abzustimmen  über  die  Aufnahme 
des  Herrn  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor  Eugen 
Umlauff,  vorgeschlagen  von  den  Herren  v.  d.  Bercken 
und  Settgast,  und  des  Herrn  Regierungsbaumeister 
Max  Rump,  vorgcschlagcn  von  den  Herren  Richard 
und  Wie  necke. 

Ich  bitte  nunmehr  Herrn  Cauer,  uns  den  ver- 
sprochenen Vortrag 

Reisebeobachtungen  aus  Italien  und  insbesondere 
von  der  Mailänder  Ausstellung  1906 

halten  zu  wollen. 

Herr  Professor  Cauer:  Sehr  geehrte  Herren!  Wir 
sind  gewohnt,  über  die  Eisenbahnen  Italiens  alltäglich 
in  den  Zeitungen  so  viel  Ungünstiges  zu  lesen,  dafs 
man  kaum  den  Wunsch  hat,  noch  mehr  davon  zu  er- 
fahren. Wer  jedoch,  wie  ich,  die  vorjährige  internationale 
Ausstellung  in  Mailand  besuchte,  die  in  hohem  Mafse  einen 
Besuch  verdiente,  konnte  sich  überzeugen,  dafs  gerade  das 
Streben  der  neuen  Staatsverwaltung  der  italienischen 
Eisenbahnen,  aus  den  mangelhaften  Zuständen,  die  der 
Privatbetrieb  hintcrlassen  hat,  hcrauszukom me n , durch- 
aus der  Kenntnis  und  Anerkennung  wert  ist.  Gerade 
weil  die  italienischen  Bahnen  in  ihren  Betriebscinrich- 
tungen,  in  der  Anlage  ihrer  Bahnhöfe  noch  ziemlich  im 
Rückstände  sind,  müssen  dort  jetzt  Aufgaben  gelöst 
werden,  die  in  ihrer  Bedeutung  durchaus  den  grofsen 
Bahnhofsumbauten  anderer  Länder  an  die  Seite  zu 
stellen  sind,  die  aber  durch  die  besonderen  Verhältnisse 
des  Landes  eigenartige  Züge  erhalten. 


Digitized  by  Google 


1 


110  (No.  726]  GLASFRS  ANNALEN  FÜR  GEWF.RBE  UND  BAUWESEN  (15.  September  1907] 


Ein  Reisebericht  kann,  weil  er  eine  Vielheit  einzelner 
von  einander  mehr  oder  weniger  unabhängiger  Dinge 
zu  berühren  hat,  nicht  den  Charakter  einer  wohl  dis- 
ponierten Abhandlung  tragen.  So  bitte  ich,  auch  mir  zu 
gestatten,  erst  einige  Mitteilungen  von  der  Mailänder 
Ausstellung  zu  machen,  dann  Ober  mehrere,  teils  aus- 
geführte,  teils  geplante  Bahnhofsuinbautcn  zu  berichten 
und  schlielslich  auf  sonstige  Wahrnehmungen  über  Ver- 
kehrsmittel einzugehen. 

Für  die  Reise  war  ich  von  dein  Herrn  Minister  der 
auswärtigen  Angelegenheiten  mit  Empfehlungen  an  den 
I ierrn  Reichskommissar  in  Mailand  und  den  deutschen 
Rotsehafter  in  Rom  ausgestattet,  die  beide  meine  Studien- 
zwecke in  jeder  Weise  gefördert  haben.  Besonders 
erwähnen  möchte  ich  aber  auch  das  weitgehende 
Entgegenkommen  der  Ausstellungsleitung  und  der 
italienischen  Behörden,  namentlich  der  ( »encraldircktion 
der  Staatsbahnen,  die  mir  unterwegs  in  Genua,  Neapel, 
Rom,  Bologna  Besichtigungen  gestattete,  Aufklärungen 
verschaffte  und  mir  nachträglich  noch  Bahnhofspläne 
und  dergl.  in  reichem  Mafsc  zugesandt  hat. 

I.  Gesamteindruck  der  Ausstellung. 

Die  Ausstellung  in  Mailand  sollte  ursprünglich  eine 
internationale  Transportmittelausstellung  werden.  Später 
hat  man  sich  dazu  entschlossen,  sie  auf  mehrere  Gruppen 
anderer  Erzeugnisse  auszudehnen.  Man  hat  auch  wohl 
gar  den  Ehrgeiz  gehabt,  mit  den  letzten  Weltausstellungen 
zu  wetteifern.  So  trug,  auch  wegen  der  Kürze  der 
Vorbercitungszeit,  die  Ausstellung  keinen  einheitlichen 
Charakter.  Es  fehlte  ein  von  Anfang  an  folgerichtig 
durchgeführter  Grundplan.  Ungünstig  wirkte  ferner  die 
ungleiche  und  nicht  vorhcrzuschende  Beteiligung  der  ver- 
schiedenen I-änder  und  Industrien.  Weder  konnte  man 
die  Ausstellung  eine  internationale  Ti  ansportmittel- 
ausstellung  nennen,  noch  gar  sie  als  eine  Weltausstellung 
ansprechen.  Unberechtigt  erscheint  gleichwohl  das 
geringschätzige  Urteil  mancher  Zcitungsbcrichtcrstatter. 
Auf  vielen  Gebieten  war  eine  Fülle  des  Interessanten 
zu  sehen.  Und  gerade  der  Deutsche  konnte  recht  be- 
friedigt sein,  dafs  Deutschland,  wo  cs  sich  beteiligt  hatte, 
mit  seinen  Darbietungen  überall  in  erster  Linie  stand, 
ja  vielfach  die  anderen  Länder  Ubertraf. 

Das  Studium  der  Ausstellung  wurde  allerdings  durch 
die  Gesamtanordnung  erschwert.  Es  ist  ja  stets  die 
schwierige  Frage,  ob  man  die  Erzeugnisse  nach  Ländern 
oder  nach  Sachgebieten  ordnen  solle.  Wenn  ich  nicht 
irre,  hat  man  einmal  in  Wien  (1873)  den  Ausweg  ver- 
sucht, die  Ilauptausstellung  in  einem  Rundbau  zu  ver- 
einigen. Jedes  Land  war  in  einem  Kreisausschnitt, 
jeder  Industriezweig  in  einem  Ring  angeordnet. 
Von  der  Mitte  radial  nach  aufsen  gehend,  oder  umge- 
kehrt, traf  man  die  Erzeugnisse  desselben  Landes.  Iin 
Kreise  herumgehend  konnte  man  die  Erzeugnisse  des- 
selben Industriezweiges  von  verschiedenen  Ländern 
vergleichen.  Solches  Verfahren  mufs  auf  unübersteig- 
lichc  Schwierigkeiten  stofsen,  weil  die  verschiedenen 
Industriezweige  in  den  einzelnen  Ländern  verschieden 
entwickelt,  aufserdem  aber  in  der  Regel  ungleich  ver- 
treten sind. 

In  Paris  1900  hatte  man  grundsätzlich  eine  An- 
ordnung nach  Industriezweigen  gewählt.  Diese  wurde 
aber  durch  die  Repräsentationshäuser  der  Staaten  (mit 
sehr  verschiedenem  Inhalt)  und  durch  die  zahlreichen 
Sonderaussiellungen  einzelner  Firmen  oder  einzelner 
Gruppen  von  Gegenständen  so  stark  durchbrochen, 
dafs  die  Uebersicht  über  ein  einzelnes  Fachgebiet  fast 
unmöglich  gemacht  wurde.  In  Mailand  fehlte  eine 
Quelle  der  Zersplitterung,  die  Staatenhäuser.  Und  doch 
hat  auch  hier  die  gewählte  Ordnung  nach  Sachgebieten 
Schiffbruch  gelitten.  Die  vorgeschriebene  Gruppen- 
einteilung wurde  willkürlich  ausgelegt.  Einzelne  Staaten 
kehrten  sich  überhaupt  nicht  daran,  sondern  vereinigten 
alles,  was  sie  ausstellten,  in  einem  Gebäude,  wir  Belgien, 
Oesterreich,  Rufsland.  So  wurde  der  beabsichtigte 
Zweck,  gleichartige  Erzeugnisse  verschiedener  Länder 
vergleichen  zu  können,  nur  unvollkommen  erreicht. 
Dagegen  verlor  man  den  Eindruck  der  Leistungsfähigkeit 
«kr  einzelnen  Länder.  Darunter  hatte  z.  B.  namentlich 


1 die  deutsche  Ausstellung  zu  leiden.  Die  vorzüglichen  ] 
Darbietungen  auf  den  verschiedensten  Gebieten  würde-  1 
noch  einen  ganz  anderen  Eindruck  gemacht  haben 
wenn  sic  zu  einer  Landesausstellung  vereinigt  gewesen 
waren.  Für  eine  etwaige  zukünftige  international* 
Ausstellung  möchte  sich  daher  grundsätzlich  die  An- 
ordnung nach  Ländern  empfehlen.  Das  schliefst  nicht 
i aus,  dafs  die  Landesabteilungen  so  angeordnet  werden.  I 
dafs  man  bei  gewissen  Gruppen  von  Gegenständen 
Erzeugnisse  verschiedener  Länder  leicht  vergleichen 
kann. 

Wie  1900  in  Paris  hat  man  sich  1906  in  Mailand 
zu  einer  Teilung  der  Ausstellung  entschlossen.  Doch 
war  bei  der  geringen  Entfernung  beider  Teile  von 
einander  und  in  Anbetracht  der  guten  Verbindungen 
diese  Teilung  kaum  störend.  Ein  Teil  der  Ausstellung 
war  in  unmittelbarer  Nähe  der  Stadt,  in  dem  sogenannter. 
Parco  untergebracht.  Der  Hauptteil  der  Ausstellung 
befand  sich  aufscrhalb  der  Stadt  und  jenseits  des  Rangier- 
bahnhofs Porta  Sempionc  auf  der  Piazza  d’Anni,  etwa 
l 1 — 1,5  km  von  dein  Parco  entfernt.  Beide  Teile  (vgl. 
den  als  Abb.  1 beigefügten  Plan  der  Ausstellung)  waren 
durch  Verkehrsmittel,  auf  die  ich  gleich  näher  e ingehen 
will,  derart  verbunden,  dafs  man,  ohne  neu  für  den 
Eintritt  zu  zahlen,  aus  dem  einen  in  den  anderen  ge- 
langen konnte.  Lind  auch  die  Piazza  d’Armi  war  der 
Stadt  noch  so  nahe,  dafs  man  von  einer  Erschwerung 
des  Ausstellungsbesuches  durch  weite  Wege  nicht 
sprechen  konnte. 

Ob  die  Verteilung  der  Ausstellungsgegenstände 
und  Gebäude  auf  die  beiden  Plätze  durchweg  glücklich 
getroffen  war,  mag  zweifelhaft  erscheinen. 

Sachgemäfs  war  es  sicher,  dafs  man  im  Parco  eine 
zur  Verherrlichung  des  Simplontunnels  dienende  Nach- 
bildung des  Tunnelbaues,  eine  rückblickende  Verkehrs- 
I mittclausstcllung  und  die  Kunstausstellung  untergebracht 
hatte,  die  wohl  iür  die  Mehrzahl  der  Besucher  besondere 
Anziehungskraft  bcsafs,  ebenso  die  Ausstellung  der 
1 dekorativen  Kunst.  Die  Fischerciausstellung  gehörte 
wohl  richtiger  auf  die  Piazza  d’Armi  in  die  Nähe  der 
i landwirtschaftlichen  Ausstellung.  Im  übrigen  war  im 
Parco  aulser  den  Sonderausstellungen  Rufslands  und 
Kanadas  ein  erheblicher  Teil  der  Vergnügungsanlagen 
untergebracht,  also  des  minderwertigsten  Bestandteils 
der  ganzen  Ausstellung.  Auf  der  Piazza  d’Armi  waren 
die  verschiedenen  Gebäude  und  Anlagen  im  allgemeinen 
übersichtlich  gruppiert  und  bei  der  fast  quadratischen 
Form  des  Geländes  von  dem  Endbahnhof  der  elektrischen 
Hochbahn  gut  zu  erreichen.  Hier  war  (abgesehen  von 
einigen  Vergnügungsanlagen)  das  Gros  der  für  Studien- 
zwecke in  Betracht  kommenden  Gegenstände  unter- 
gebracht. Diese  waren  in  der  Hauptsache  nach  Fach- 
gebieten geordnet  (Marine,  Landwirtschaft,  Eisenbahnen 
usw.),  zum  Teil  nach  Ländern  (Belgien,  Ungarn,  Oester- 
reich). Eine  Besonderheit  bot  die  Arbeitsgallerie,  eine 
mächtige  Gcbäudeanlagc,  in  der  man  zahlreiche  Industrie- 
zweige durch  ihre  Arbeitsvorgänge  vertreten  sah. 
(Druckerei,  Bäckerei,  Weberei,  Schuhfahrikation  usw.) 
So  wurde  namentlich  dem  Laien  eine  gute  Anschauung 
geboten.  Allerdings  wurde  durch  die  Arbeitsgallerie 
die  planmäfsige  Ordnung  der  Ausstellung  etwas  durch- 
I broenen. 

An  reizvoller  Gruppierung  und  landschaftlicher 
Ausstattung  mangelte  es  dem  Hauptteile  der  Aus- 
stellung fast  gänzlich.  Namentlich  fehlt«?  das  Wasser. 
Wenigstens  hätte  man  zwischen  dem  Ankunftsbahnhof 
der  elektrischen  Hochbahn  und  dem  Marinegebäude, 
einem  Glanzteil  der  Ausstellung,  eine  gröfsere  künst- 
liche Wasserfläche  schaffen  können.  Das  hätte  zugleich 
für  manche  der  Ausstellungsgegenstände  aus  dem  Ge- 
biete der  Marine  Gelegenheit  zu  wirkungsvoller  Auf- 
stellung gegeben. 

Wenn  ursprünglich  eine  Ausstellung  von  Transport- 
mitteln geplant  war.  so  war  die  erweiterte  Ausstellung 
weder  eine  allgemeine  Industrieausstellung,  noch  als 
T ran&portmillelaussi«  llung  vollständig.  Dies  trat  nament- 
lich auch  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  hervor. 
Nicht  nur  war  es  sachlich  lückenhaft  vertreten,  auch 
die  Zahl  der  ausstcllcndcn  Länder  war  beschränkt. 
Aufser  Italien  hatten  sich  in  der  Hauptsache  nur  Deutsch- 
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land,  Oesterreich-Ungarn,  Frankreich,  die  Schweiz  und  zugänglich  gemacht,  die  nachher  durch  Erde  und 
Belgien  beteiligt,  und  auch  diese  zum  Teil  nur  in  Ausstellungsgegenstände  zum  Teil  verdeckt  waren, 
beschranktem  Mafse.  Die  Eisenbahnfahrzeuge  sind  meist  auf  ihren  eigenen 

So  viel  man  aber  auch  an  der  Ausstellung  be-  Achsen  nach  Mailand  gelaufen.  Bei  den  stellenweise 
mängeln  mochte,  so  blieb 
doch  noch  genug  des  Guten 
und  Sehenswerten  Qbrig. 

Namentlich  konnte  man  als 
Deutscher  befriedigt  sein, 
dafs  die  deutschen  Dar- 
bietungen Überall  zu  dem 
Besten  gehörten.  Dies  galt 
insbesondere  auch  von  den 
seitens  der  Preufsisch- 
Hessischen  Staatsbaimen 
gemeinschaftlich  mit  den 
Keichseisenbahnen  veran- 
stalteten Darbietungen  auf 
dem  Gebiete  des  Eisen- 
bahnwesens. Um  so  mehr 
war  zu  bedauern,  dafs  die 
Ausstellung  einen  überaus 
schwachen  Besuch  aufzu- 
weisen hatte. 


II.  Verkehrsmittel  der 
Ausstellung. 

Den  Eisenbahnfachmann 
interessieren  bei  jeder  Aus- 
stellung in  besonderem 
Malse  die  Verkehrsmittel, 
einmal  als  Zubringer  der 
Baumaterialien  lind  der 
Ausstellungsgüter,  dann  als 
Beförderer  der  Personen, 
die  die  Ausstellung  be- 
suchen. 

Für  die  Zuführung  der  j**- 
Baumaterialien  und  der  — ' 
Ausstellungsgüter  lag  der  ja 
Hauptteil  der  Ausstellung  ^ 
sehr  bequem  neben  dem 
Rangierbahnhof  PortaScm- 
pione.  Ein  von  dem  Ran- 
gierbahnhof ausgehendes 
Anschlufsgleis  umkreiste, 
wie  Sic  hier  auf  dem  Plan 
der  Ausstellung  ersehen 
(Abb.  1),  nahezu  das  ganze 
Viereck  der  Piazza  d’Arrni. 

Von  ihm  aus  verzweigten 
sich  die  einzelnen  Zu- 
stellungsgleise. Auf  der 
vom  Rangierbahnhof  abge- 
legenen Seile  befand  sich 
ein  Güterschuppen  für 
Stückgüter.  Aut  diesem 
Bild**)  (nicht  wiederge- 
geben) sehen  Sie  die  Gleis- 
verzweigung, die  links  zum 
Güterschuppen,  rechts  zu 
der  Schweizerischen  Land- 
transportausstellung führte, 
zugleich  ein  Beweis,  dafs 
man  in  Italien  noch  von 
symmetrischen  dreiteiligen 
Weichen  Gebrauch  macht. 

Die  Eisenhahnhallen 
und  die  österreichische  und 
belgische  Abteilung  waren, 
wie  aus  dem  Plan  (Abb.  1) 
ersichtlich,  für  die  Zufüh- 
rung der  Eisenbahnfahr- 
zeuge durch  Schiebebühnen 


*)  Die  Abb.  I ist  der  .Deutschen  Batuefaing*,  1906  No.  48 
entnommen. 

**)  Von  den  vorgeftJhrten  Lichtbildern  ist  hier  nur  ein  Teil  in 
Abbildungen  wiedergegeben. 


nur  100  m und  weniger  betragenden  Halbmessern 
der  Anschlußgleise  mufsten  einzelne  Lokomotivachscn 
herausgenommen  werden.  Besondere  Schwierigkeit 
machten  die  schweren  Gegenstände  in  der  Marmehalle. 
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Wie  mir  von  dem  der  Ausstellungsleitung  angehörenden 
Ingenieur  Magatti  nntgetcilt  wurde,  wäre  man  schlecht 
zu  Stande  gekommen,  wenn  nicht  Krupp  als  erster  zur 
Stelle  gewesen  wäre.  Mit  seinem  Kran  von  65  t 
Tragfähigkeit,  der  demnächst  bei  den  llebezeugen  auf- 
gestellt wurde,  hat  er  Hilfe  geleistet. 

Das  ganze  Zufuhrsystem  war  unvollkommen,  da 
Lage  und  Zweckbestimmung  der  Gebäude  anfänglich 
nur  zum  Teil  feststand.  Gleichwohl  ist,  wie  mir  ver- 
sichert wurde,  die  arg  verspätete  Fertigstellung  der 

Abb.  2. 


Bahnhof  der  Hochbahn  der  Mailänder  Ausstellung  im  Parco 
von  innen  (Abfahrtseite). 


Abb.  3. 


Empfangsgcbäude  der  Hochbahn  der  Mailänder  Ausstellung 
im  Parco. 


Ausstellung  nicht  deren  inneren  Einrichtungen,  sondern 
den  mangelhaften  Leistungen  der  Eisenbahnen  zuzu- 
schreiben. 

Die  Verkehrsmittel  für  die  Besucher  der  Ausstellung 
waren,  abgesehen  von  Droschken  und  Privatfuhrwerk, 
(wie  auf  dem  Plan,  Abb.  I,  angedeutet): 

1.  Die  elektrische  Hochbahn  zwischen  dem  Parco 
und  der  Piazza  d'Armi. 

2.  Die  mit  Benzin  betriebene  Rundbahn  (Fiat)  auf 
der  Piazza  d'Armi. 

3.  Die  elektrische  gleislose  Rundbahn  (Filovia)  auf 
der  Piazza  d’Armi. 


4.  Die  Strafsenbahnen  von  der  Stadt  zur  Ausstellung. 

5.  Die  Strafsenbahnen  zwischen  den  beiden  Teilen 
der  Ausstellung. 

Die  elektrische  Hochbahn  vom  Parco  nach  der 
Piazza  d’Armi,  die  mit  Brücke  über  den  Rangierbahnhof 
Porta  Scmpione  hinwegführtc,  diente  dazu,  die  Besucher 
der  Ausstellung  aus  dem  einen  in  das  andere  der  beiden 
Ausstellungsgelände  zu  versetzen,  ohne  dafs  von  neuem 
Eintrittsgeld  zu  zahlen  war.  Die  Bahn,  bei  der  zum 
ersten  Mal  in  Italien  der  Betrieb  mit  einphasigem 
Wechselstrom  angewandt  ist,  ist  bemerkenswert  durch 
die  Gleis-  und  Bahnsteiganordnung.  Die  Bahn  war 
zweigleisig.  Sie  hatte  der  Natur  der  Sache  nach  keine 
Zwischenstationen.  Ihre  Länge  zwischen  den  beiden 
Endstaüonen  im  Parco  und  auf  der  Piazza  d’Armi  is.  d. 
Plan)  betrug  1350  m.  Diese  Länge  war  in  6 Block- 
abschnitte geteilt.  Die  beiden  Endstationen  dachte  man 
ursprünglich  in  Schleifcnform  anzuordnen,  hat  sich 
aber  dann  dazu  entschlossen,  für  beide  Stationen  die 
Kopfform  mit  nur  einem  Gleise  zu  wählen.  Kurz  vor 
der  Halle  vereinigten  sich  jedesmal  beide  Gleise  zu 
dem  einen  Bahnsteiggleis.  Aus  dem  Ankunftsgleis 
zweigte  kurz  vorher  eine  Schutzwcichc  ab,  die  zu  einem 
besandeten  Stumpfgleis  führte.  Das  gleichfalls  stumpf 
endigende  Hauptgleis  war,  wie  Sie  hier  aus  der  Innen- 
ansicht der  Halle  des  Endbahnhofs  im  Parco  (Abb.  2) 
sehen,  von  zwei  Bahnsteigen  eingefafst.  Einer  von 
diesen  war  mit  Sperre  versehen  und  diente  nur  zur 
Abfahrt.  Der  amlere  war  offen  und  diente  nur  zur 
Ankunft.  Die  Sache  wurde  so  gehandhabt,  dafs  man 
den  angekommenen  Zug  nach  der  Seite  des  offene« 
Bahnsteigs  sich  entleeren  liefs,  dann  die  Wagenplattform- 
türen auf  dieser  Seite  schlofs  und  auf  der  anderen 
öffnete,  sodafs  die  auf  dem  Abfahrtbahnsteig  ange- 
sammeltcn  Reisenden  einsteigen  konnten.  Es  konnte 
mithin  auf  jedem  Endbahnhof  zur  Zeit  immer  nur  ein 
Zug  halten.  Durch  die  für  dieses  Halten  und  für  die 
Ein-  und  Ausfahrt  auf  der  eingleisigen  Endstrecke 
erforderliche  Zeit  war  der  kleinste  Zeitabstand  von 
etwa  4 Minuten  von  Zug  zu  Zug  gegeben.  Dafs  eine 
solche  Zugfolge  auch  eingehalten  werden  konnte,  dafür 
war  durch  die  eng«-  Blockteilung  der  Strecke  gesorgt. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  war  auf  40  km  in  Aussicht 
genommen,  ist  aber  von  der  Aufsichtsbehörde  auf  20  km 
beschränkt  worden.  So  erforderte  das  Durchfahren  der 
1350  m langen  Strecke  cinschl.  Anfahren  und  Anhalten 
nicht,  wie  man  beabsichtigt  hatte,  3 Minuten,  sondern 
5 Minuten;  eine  ganze  Ihn-  und  Rückfahrt  cinschl.  ie 

2 Minuten  Aufenthalt  5 j 2 5 2 14  Minuten.  In 

der  Stunde  konnten  mit  Rücksicht  auf  die  engste  Zug- 
folge von  4 Minuten  15  Züge  verkehren,  wozu  4 Züge 
erforderlich  waren.  Tatsächlich  waren  gegen  Ende 
August,  als  ich  dort  war,  wie  man  mir  sagte,  nachmittags 

3 Züge,  Vormittags  2 Ziigi-  zugleich  im  Dienste.  Die 
Züge  bestanden  aus  4 Wagen,  von  denen  der  erste 
und  letzte  Triebwagen,  und  hatten  50  | 80  -f-  80  -f  50 
= 260  Plätze,  konnten  bei  L’cbcrfüllung  aber  wohl  gegen 
500  Personen  befördern.  Hiernach  betrug  die  stärkste 
stündliche  Leistung  in  einer  Richtung  bei  normaler 
Besetzung  der  Wagen  15 . 260  — 3900  Personen,  bei 
Ueberftltung  vielleicht  7000  8000.  Hätte  <1  if  Aus- 
stellung einen  einigermafsen  befriedigenden  Besuch 
gehabt,  so  würde  diese  Leistungsfähigkeit  jedenfalls  zu 
verkehr 'starken  Stunden  unzureichend  gewesen  sein. 
So  schien  sic  damals,  als  ich  dort  war,  zu  genügen, 
üb  in  den  späteren  Monaten,  bei  stärkerem  Besuch 
der  Ausstellung,  sich  in  dieser  Beziehung  Mängel  ge- 
zeigt haben,  ist  mir  nicht  bekannt  geworden.  Allerdings 
war  für  den  gegenseitigen  Verkehr  der  beiden  Aus- 
stellungsteilc  auch  ein  besonderer  Strafsenbahndienst 
eingerichtet,  der  sich  aber  keiner  grofsen  Beliebtheit 
erfreute. 

Auf  jedem  der  beiden  Endbahnhöfe  waren  Räume 
und  Sitzplätze  für  Wirtschaftsbetrieb  vorgesehen,  deren 
Anordnung  in  Verbindung  mit  Terrassen,  Freitreppen 
und  Rampenanlagen  dazu  beitrug,  den  beiden  Bahnhöfen 
äufscrlich  zu  einer  stattlichen  Erscheinung  zu  verhelfen. 
Hier  sehen  Sie,  meine  Herren,  (Abb.  3)  ein  Bild  des 
Bahnhofs  im  Parco,  hier  (Abb.  4}  ein  solches  des 
Bahnhofs  auf  der  Piazzi  d’Armi. 
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Der  Viadukt  der  I lochbahn,  von  dem  ich  hier 
(Abb.  5)  eine  Teilansicht  vorführe,  war  fast  durchweg 
aus  Holz  zum  Teil  in  Verbindung  mit  Eisen  erbaut. 
Die  L'eberbrückung  des  Kangicrhahnhofs  Porta  Sempionc 
bestand  aus  eisernen  Trägern  auf  steinernen  Pfeilern. 
Die  Strecke  wies  Neigungen  bis  35  °'oo,  Krümmungen 
bis  herab  aul  90  m 1 lalbmesser  auf. 

Uni  die  Bedeutung  der  Strafsenbahnen  für  die 
Fahrt  nach  und  von  der  Ausstellung  zu  würdigen,  ist 
es  erforderlich,  zunächst  die  Strafsenbahnen  von  Mailand 
im  ganzen  einer  kurzen  Betrachtung  zu  unterziehen.  Die 
Strafsenbahnen  in  Mailand  gehören  der  Stadt,  die  auch 
deren  Unterhaltung  besorgt.  Die  Wagen  und  die 
Elektrizitätswerke,  sowie  die  Oberleitungen  gehören  der 
italienischen  Edison-üescllschaft,  die  auch  das  Betriebs- 
personal stellt.  Mit  dieser  hat  die  Stadt  einen  zwanzig- 
jährigen Betriebsvertrag  abgeschlossen,  der  1916  ahläul't, 
jedoch  mit  dem  Recht  des  Rückkaufs  von  1906  ab.  Nach 
dem  Einheitstarif  betrögt  der  Fahrpreis  10  Cm.  Für  2 
auch  nicht  zusammenhängende  Tagesstunden  kann  die 
Stadt  den  Fahrpreis  für  einzelne  oder  alle  Linien  auf  5 Cm. 
herabsetzen,  wovon  schon  Gebrauch  gemacht  ist.  Von 
den  Bruttoeinnahmen,  die  an  die  Stadt  abzuliefern  sind, 
erhalt  die  Gesellschaft  als  Vergütung  für  ihre  Leistungen 
etwa  25  Cm.  für  jedes  Trieb  wagen- km  und  13  Cm.  für 
jedes  Anhängewagen-km,  die  Stadt  zur  Tilgung  und 
Unterhaltung  4500  Lire  für  jedes  km  im  Betrieb  befind- 
lichen Gleises.  Von  dem  alsdann  verbleibenden  Rein- 
ertrag erhalt  die  Stadt  60  pCt.,  die  Gesellschaft  40  pCt. 
Das  sind  einige  besonders  wichtige  Bestimmungen  des 
umfangreichen  Vertrages.  Man  sollte  geneigt  sein,  zu 
glauben,  dafs  ein  V ertrag  über  ein  so  verwickeltes 
Verhältnis  in  der  Ausführung  zu  Schwierigkeiten  führen 
müsse.  Mir  wurde  aber  das  Gegenteil  versichert.  Die 
Stadt  hat  unter  der  Wirkung  dieses  Vertrages  bei  guter 
Bedienung  des  Verkehrs  ausgezeichnete  Geschäfte 
gemacht.  Ihre  Lage  in  bezug  auf  die  Strafsenbahnen 
ist  jedenfalls  erheblich  günstiger,  als  z.  B.  die  von  Berlin. 

Die  meisten  Stralscnbahnlinicn  gehen  strahlenförmig 
vom  Domplatz  aus.  Sie  werden  so  betrieben,  dafs  die 
von  den  Aufscnbczirken  kommenden  Wagen  den  Dom- 
platz umkreisen,  um  dann  nach  den  Aufsen bezirken 
zurückzukehren.  Bei  einzelnen  Linien  geschieht  die 
Hin-  und  Rückfahrt  auf  verschiedenen  Wegen.  So  auf 
den  Linien  zwischen  dem  Zentralbahnhof  und  dem 
Domplatz,  die  auf  dem  Hinwege  die  Porta  Venezia,  auf 
dem  Rückwege  den  Corso  Prinzipc  Umberto,  oder  umge- 
kehrt berühren.  Nicht  nach  dem  Strahlcnsystcm  verlauft 
die  linea  di  circonvallazione  (Ringbahn),  die  den  I lauptteil 
der  Stadt  umkreist,  sowie  auch  die  linea  intcrstazionale, 
die  den  Zentralbahnhof  mit  dem  Nordbahnhof  verbindet. 

Der  Domplatz  bietet,  wie  Sie  auf  diesem  Bilde 
(Abb.  6)  sehen,  mit  Ausnahme  der  verkehrslosen  Nacht- 
stunden durch  die  in  dichter  Folge  und  auf  mehreren 
Gleisen  nebeneinander  ihn  umkreisenden  Strafsenbahn- 
wagen  (zum  Teil  mit  Anhängern)  einen  merkwürdigen 
Anblick.  Obwohl  mehrere  Gleise  nebeneinander  zur 
Verfügung  stehen,  folgen  die  Wagen  in  der  Regel  dicht 
aufeinander.  Ein  rasches  Vorwärtskorn  men  ist  aus- 
geschlossen, da  jeder  Aufenthalt  eines  Wagens  sich  auf 
die  folgenden  überträgt.  Besonders  hemmend  wirkt  «las 
für  den  weiteren  Lauf  erforderliche  L’eberwechseln  der 
Wagen  von  einem  Gleise  zum  andern,  das  man  hier 
beobachten  kann.  Vor  dem  Dom  werden  nicht  weniger 
als  4 Gleise  in  gleicher  Richtung  befahren.  (Vor- 
tragender erläutert  dies  noch  an  mehreren  Lichtbildern 
vom  Domplatz.) 

Der  Ringbetrieb,  so  vorteilhaft  er  an  sich  ist,  hat 
zu  einer  Ueberlastung  des  Domplatzis  geführt.  Um 
ihn  zu  entlasten,  werden  neuerdings  einige  Strafsenbahn- 
linien  auf  der  nahe  dem  Domplatz  gelegenen  elliptischen 
Piazza  Cordusio  mittels  Schleife  gewendet.  Die  Mai- 
länder Strafsenbahn  besitzt  keine  bestimmten  Halteplätze. 
Die  Wagen  halten  auf  Wunsch  an  beliebiger  Stelle  zum 
Ein-  und  Aussteigen.  Bemerkenswert  ist,  dafs  die 
Klingel  nur  als  Haltesignal  dient,  während  das  Abfahr- 
signal mit  der  Mundpfeife  gegeben  wird. 

Nach  und  von  den  beiden  Teilen  der  Ausstellung 
liefen  besondere  Wagen.  Für  diejenigen  nach  und  von 
der  Piazza  d’Armi  bestand  die  merkwürdige  Einrichtung, 


dafs  die  Strafsenbahn  wagen  in  den  Ausstellungsbezirk 
hineinfuhren.  Vom  Mittelpunkt  «ler  Stadt  führten  zwei 
Strafsenhahnlinicn  nach  der  Piazza  «l'Armi,  davon  eine 
(Abb.  1)  zum  Südeingangc  an  der  Via  Buonarotti,  die 
andere  zum  Nordost«  ingang«-  an  der  Via  Domodossola, 
und  zwar  benutzte  jeder  Wagen  oder  Zug  die  eine 
Linie  zur  Hinfahrt,  die  andere  nach  Durchfahrung  der 
Ausstellung  zur  Rückfahrt.  Wer  zur  Ausstellung  fuhr, 
mufste  vor  dem  Tore  aussteigen,  um  sich  beim  Eintritt 
der  Billetkontrolle  zu  unterwerfen.  Wer  aber  von  der 

Abb.  4. 


Empfangsgebäude  der  Hochbahn  der  Mailänder  Ausstellung 
auf  der  Piazza  d’Armi. 

Abb.  5. 


Viadukt  der  Ausstellungshochbahn  nahe  Piazza  d'Armi 
bei  Mailand. 

Ausstellung  zur  Stadt  fahren  wollte,  konnte  an  ie«ler 
Stelle  innerhalb  des  Ausstellungsgeländes  den  Wagen 
besteigen.  Während  man  1900  in  Paris  und  so  auch 
1896  in  Treptow  für  «len  Heimweg  noch  eine  beträcht- 
liche Strecke  zurücklegen  und  sich  dann  unter  Umständen 
seinen  Platz  für  die  Rückfahrt  erkämpfen  mufste,  konntc 
rnan  in  Mailand,  wenn  man  geistig  und  körperlich 
ermüdet  aus  irgend  einer  Ausstellungshalle  heraustrat, 
sofort  in  einem  vorbeifahrenden  Wagen  Platz  nehmen. 
Diese  in  Mailand  getroffene  Einrichtung  verdient  jeden- 
falls bei  allen  künftigen  Ausstellungen  zur  Nachahmung 
in  Betracht  gezogen  zu  werden. 
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Ein  besonderer  Strafsenbahndienst  war  zwischen 
den  beiden  Ausstellungsbezirken  eingerichtet.  Die 
Strafsenbalmzüge  liefen  von  einem  zum  anderen  und 
kehrten  innerhalb  jedes  Ausstellungsbezirks  mittels 
Schleife  um.  Vor  dem  Verlassen  jedes  der  beiden  Aus- 
stcllungsbezirkc  wurden  jedesmal  die  Wagen  von  dem 
städtischen  Personal  verschlossen  und  erst  nach  Eintritt 
in  den  anderen  Ausstellungsbezirk  wieder  geöffnet. 
Unterwegs  war  das  Ein*  und  Aussteigen  verboten.  Die 
Reisenden  wurden  hier  ähnlich  behandelt  wie  Güter, 


Abb.  6. 


Weiehcnanlage  auf  dem  Domplatz  io  Mailand. 


Abb.  7. 


Stellwerksgebäude  und  Federwcichc  der  PrcuQischen  Staatsbahnen. 
(Ausstellung  Mailand). 


die  unter  Zollkontrolle  befördert  werden.  Grofse  Be- 
deutung hat  diese  Strafscnbahnvcrbindung  nicht  gehabt, 
da  die  meisten  die  elektrische  Hochbahn  vorzogen. 

Die  Benzinrundbahn  Fiat  beschrieb  einen  Kreis 
innerhalb  der  Hauptausstellungsgebäude,  der  nur  in  einer 
Richtung  befahren  wurde,  die  gleislose  Bahn  Filovia 
einen  aufseren  Kreis,  der  in  beiden  Richtungen  betrieben  ^ 
wurde.  Beide  Verkehrsmittel  waren  nicht  von  grofser 
Leistungsfähigkeit.  Auch  war  bei  den  geringen  Ent- 
fernungen das  Bedürfnis  für  solche  Verbindungen  gering. 

III.  Ucbcr  das  Eisenbahnwesen  auf  der 
Mailänder  Ausstellung. 

Es  würde  zu  ermüdend  sein,  wollte  ich  versuchen, 
auch  nur  für  ein  Teilgebiet  eine  Ucbcrsicht  des  Aus-  j 


gestellten  zu  geben.  Das  ist  auch  durch  Veröffent- 
lichungen zur  Genüge  geschehen.  Vielmehr  will  ich 
nur  einige  Einzelheiten  herausheben,  namentlich  solche, 
die  ich  in  der  Lage  bin,  Ihnen  in  Bildern  vorzuftlhrcn. 

Auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnsicherungswesens 
waren  Ausstellungen,  die  ein  Bild  von  den  Einrichtungen 
der  betreffenden  Bahnen  gaben,  nur  von  den  Italienischen 
Staatsbahnen,  von  den  Preufsisch-Hessischen  Staats- 
bahnen in  Verbindung  mit  den  Reichsbahnen  und,  in 
geringem  Umfange,  aber  doch  das  wesentliche  zeigend, 
von  den  Schweizerischen  Bundesbahnen  veranstaltet. 

Die  Ausstellung  der  Preufsisch-Hessischen  Staats- 
bahnen befand  sich  teils  im  Freien,  teils  in  der  Eisenbahn- 
halle.  Der  im  Freien  befindliche  Teil  (Abb.  7)  bestand 
in  der  Nachahmung  einer  kleinen  Stationsanlage. 
Zwischen  zwei  Gleisanlagen  mit  Weiche  standen  zwei 
Gebäude,  deren  eines  das  Fahrdienstbureau,  das  andere 
ein  vorgeschobenes  Stellwerk  dars'ellte.  ln  letzterem 
waren  unten  mechanische  Stellwerke,  oben  ein  elek- 
trisches von  Siemens  & Halske  aufgestcllt,  ähnlich  wie 
hier  im  Verkehrs-  und  Baumuseum.  Signale,  Haken- 
Schlösser,  Zeitverschlufs,  Schranken,  Läutewerke  usw. 
wurden  hier  in  Tätigkeit  dem  Beschauer  vorgeführt, 
so  dafs  man,  soweit  dies  ohne  Vorführung  fahrender 
Züge  möglich  ist,  ein  anschauliches  Bild  unserer 
deutschen  Sichcrungseinrichtungen  erhielt.  Gegenüber 
der  ähnlichen  italienischen  Anlage  fiel  namentlich  die 
Geräumigkeit  der  Gebäude  auf.  Bei  uns  macht  man 
sowohl  zur  bequemen  Bedienung,  wie  aus  Gründen  der 
Humanität  die  Gebäude  so  grofs,  dafs  man  sich  bequem 
darin  bewegen  kann,  wahrend  man  in  Italien  sich  häufig 
mit  kleinen  Buden  aus  Eisen  und  Glas  begnügt. 

Der  Modellzusammenstellung  in  der  deutschen 
Abteilung  der  Eisenbahnausstellungshalle  war  unter  den 
von  anderen  Landern  ausgestellten  Gegenständen  nichts 
an  die  Seite  zu  stellen.  Wenn  hier  auch  kein  er- 
schöpfendes Bild  der  Einrichtungen  gegeben  war,  so 
wurde  doch  auch  hier  eine  Fülle  interessanter  Dinge 
geboten. 

Die  Italienischen  Staatsbahnen  befanden  sich  in  der 
ungünstigen  Lage,  sich  für  eine  Ausstellung  rüsten  zu 
müssen,  wahrend  sie  vor  kurzem  erst  das  grofse  Netz 
von  den  Privatbahngesellschaften  übernommen  hatten. 
Die  von  den  Italienischen  Staatsbahnen  ausgestellten 
Gegenstände  rührten  daher  gröfstenleils  aus  den  Ein- 
richtungen der  bisherigen  Bahngcsellschaftcn  her.  Dies 
gilt  auch  von  den  Gleisen,  Weichen,  Betriebsmitteln  usw. 

Auf  dem  Gebiete  der  Sicherungseinrichtungen  hatten 
auch  die  Italienischen  Staatsbahnen  eine  Gesamtanlagc 
in  natürlichen  Verhältnissen  ausgestellt  (Abb.  8).  Die 
Stellwerkseinrichtungen  gehörten  dem  System  Bianchi- 
Scrvettaz  an.  Die  Italienischen  Staatsbähnen  besitzen 
als  I lauptsignale  noch  sehr  viele  drehbare  Scheiben. 
Neuerdings  aber  werden  nur  noch  Armsignale  beschafft. 
Diese  weisen,  wie  in  England,  nach  links  und  bedeuten 
wagerecht  (bei  Dunkelheit  rotes  Licht):  „Halt",  schräg 
abwürts  (bei  Dunkelheit  grünes  Licht):  „Freie  Fahrt". 
Die  Vorsignale  (segnali  d’avviso)  haben  gleichfalls  die 
englische  Form  (wagercchter  Arm,  der  am  Ende  fisch- 
schwanzförmig ausgeschnitten  ist),  geben  aber  bei 
Dunkelheit  mit  „gelb“  das  Warnungszeichen.  Bemerkens- 
wert erschienen  mir  besondere  Tunnelsignalc,  wie  Sie 
solche  hier  links  vorn  auf  dem  Bilde  (Abb.  8)  sehen. 
Sic  bestehen  aus  festen  Laternen  mit  davor  drehbaren 
zwei-  oder  dreifarbigen  Blenden.  Das  Vorsignal  wird 
mit  einer  Art  Gong  (risuonatore  meecanico)  verbunden, 
der  beim  Befahren  durch  ein  Pedal  zum  Ertönen 
gebracht  wird  (ein  Hammer  schlagt  dabei  auf  ein  Stahl- 
blech) und  so  den  Lokomotivführer  auf  das  nahe  Haupt- 
signal aufmerksam  macht.  Man  hört  diese  Töne  überall 
beim  Durchfahren  der  italienischen  Tunnel.  Das  I laupt- 
signal  ist  mit  einem  Schiefsapparat  (Sparapetardi) 
verbunden.  Falls  bei  Haltstellung  des  Hauptsignals  ein 
Pedal  befahren  wird,  werden  zwei  Patronen  gleichzeitig 
abgefeuert. 

Auf  den  stark  befahrenen  Strecken  der  Italienischen 
Staatsbahnen  ist  entweder  das  Cardanische  Blocksystcm 
eingeführt,  das  zwangsweise  wirkt  (bisher  in  wenigen 
Füllen),  oder  cs  ist  Rückmeldung  oder  Anbieteverfahren 
vorgeschrieben.  Auf  Strecken  schwachen  Verkehrs 
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wird  noch  in  Zcitnbstand  gefahren.  Auf  solchen  Strecken 
steht  statt  des  Vorsignals  vor  dem  Mnuptsignal  ein 
Signal  dritter  Kategorie.  Dies  unterscheidet  sich  von 
dem  Hauptsignal  (erster  Kategorie)  dadurch,  dafs  es  die 
Nummer  3 tragt.  Es  vereinigt  in  sich  die  Bedeutung 
eines  Vorsignals  und  eines  Deckungssignals  für  einen 
vor  dem  llauptsignal  zum  Halten  kommenden  Zug. 
Das  ist  natürlich  keine  sehr  befriedigende  Anordnung. 

Weiehensignale  werden  in  Italien  nicht  allgemein 
verwendet.  Stellenweise  sind  jedoch  Weichensignale 
aus  der  Privatbahnzeit  her  vorhanden.  Für  Rangier- 
zwecke  dienen  nicht  Weichensignale,  sondern  ganz 
niedrige  Signale  mit  dem  Namen  „dischetti  bassi  di 
manovra“  oder  „marmottc“.  Sie  zeigen  zwei  ver- 
schiedene Fl.lchcn,  bei  Dunkelheit  die  Farben  „Rot 41 
und  „Grün".  Auf  das  Stellwerksystem  ßianchi-Scrvcttaz 
einzugehen,  das  bekanntlich  mit  Druckflüssigkeit  arbeitet, 
würde  hier  zu  weit  führen.  Wohl  aber  möchte 
ich  hervorheben,  dafs  es  die  Geringschätzung  nicht 
verdient,  mit  der  man  bei  uns  häufig  davon  spricht, 
sondern  zu  erheblicher  Vollkommenheit  durchgebildet 
ist.  Auch  sind  die  italienischen  Eisenbahnen  mit  seiner 
Einführung  in  beträchtlichem  Umfange  vorgegangen. 
Sie  stehen  also  in  bezug  auf  die  Einführung  von  Kraft- 
stellwerken auf  relativ  hoher  Stufe.  Wie  man  nur 
sagte,  beabsichtigt  man  übrigens,  sich  nicht  auf  diese 
Stellwerke  zu  beschranken,  sondern  auch  Kraftstellwerke 
anderer  Systeme  zu  erproben. 

Die  schweizerische  Signalordnung  ist  der 
deutschen  sehr  ähnlich,  und  auch  die  Sicherungsein- 
richtungen der  schweizerischen  Bahnen  haben  sich  in 
den  letzten  Jahren  immer  mehr  den  deutschen  an- 
genähert.  Das  zeigten  beispielsweise  die  Stellwerks- 
Einrichtungen  des  Bahnhofs  Brig  und  die  Strecken- 
blockung Brig-Iselle.  In  der  Schweizerischen  Aus- 
stellungshalle befand  sieh  das  Modell  einer  Stalions- 
sicherungs-  und  Streckenblockanlage,  von  Schnabel  und 
Henning  ( schweizerische  Filiale  Wallisellen)  ausgestellt. 
Aufserdeni  waren  an  den  aufserhalb  der  Ausstellungs- 
halle ausgestellten  Oberbau-  und  Weichenanordnungen 
die  schweizerischen  Mast-,  Vor-  und  Weichensignale  in 
natürlichen  Verhältnissen  zu  sehen. 

Im  übrigen  will  ich  von  den  ausgestellten 
Sicherungseinrichtungen  nur  noch  die  österreichische 
von  der  Firma  Stephan  v.  Götz  & Söhne  vorgeführte 
Anlage  erwähnen,  an  der  die  rechteckigen  Vorsignal- 
scheiben  (statt  der  runden  zulässig)  bemerkenswert  sind. 
Abb.  9 zeigt  einen  Teil  dieser  Anlage,  aufserdem  aber 
eine  eigentümliche  Art  Leitungskanale,  Patent  L.  Berg- 
mann, durch  Goebcl  & Forti  in  Triest  ausgestellt,  die 
aus  Zementplatten  zusammengestellt  werden  und  sich 
angeblich  gut  bewahrt  haben  sollen. 

Auf  dem  Gebiete  des  Oberbaues  hatten  die 
Preufsisch-Hcssischen  Staatsbahnen,  die  Italienischen 
Staatsbahnen  und  die  Schweizerischen  Bundesbahnen 
ganze  Gleisstücke  mit  Weichen  ausgestellt,  Ungarn  eine 
sehr  ausführliche  Zusammenstellung  von  kurzen  Ab- 
schnitten, Frankreich  einige  Einzelheiten.  Ihre  Auf- 
merksamkeit in  Anspruch  nehmen  möchte  ich  aber  nur 
für  die  durch  dieses  Bild  (Abb.  10)  veranschaulichten 
Eisenbetonschwellen  der  Italienischen  Staatsbahnen. 
Die  Versuche  mit  solchen  Schwellen  sind  von  der 
Direktion  des  Adriatischen  Netzes  1900  begonnen  und 
haben  dahin  geführt,  dafs  1905  eine  beträchtliche  Zahl 
solcher  Schwellen  zwischen  Porto  Recanati  und  Loreto 
auf  der  Linie  Ancona  Castellaniare  Adriatico  eingebaut 
ist.  Die  Verwaltung  der  Staatsbahnen  hat,  um  Er- 
fahrungen in  grolsem  Malsstabe  zu  sammeln,  eine  Aus- 
schreibung von  300  000  Schwellen  der  ausgestellten 
Bauweise  veranstaltet.  Der  Beton  besteht  aus  750  kg 
Portland-Zement  auf  1 cbm  Sand  und  wird  mit  wenig 
Wasser  angemacht,  so  dafs  die  Mischung  wie  feuchte 
Erde  aussieht.  Von  dem  Sand  ist  die  Hallte  von 
normaler  Korngröfse,  die  andere  Hälfte  zwischen  2 und 
5 mm  Durchmesser.  Die  Eiseneinlagc  besteht  in  der 
Hauptsache  aus  4 Rundeisen  von  5 mm  Durchmesser 
auf  die  ganze  Lange  der  Schwelle,  von  denen  2 nahe 
der  Oberftache,  2 nahe  der  Lagerflache  sich  hinziehen. 
Diese  4 Rundeisen  sind  durch  Drahte  miteinander 
verbunden.  An  den  Auflagcrstcllen  der  Schienen  sind 


lotrechte  Rundeisen  und  nahe  der  Oberfläche  und 
Unterfläche  ist  Eisennetzwerk  eingebettet.  Zur  Be- 
festigung der  Schienenschrauben  dienen  eingebettete 
Eichenholzdübel.  Besondere  Formen  werden  für  Plan- 
übergänge hergcstellt.  Die  Schienenstöfsc  werden  von 
sogenannten  Doppels«  hwellen  getragen,  wie  aus  der 
Abbildung  10  ersichtlich  ist. 

Eisenbahnhochbauten  waren  von  mehreren 
Seiten  namentlich  in  Sehaubildcrn  vorgeführt,  so  in 
besonders  grofser  Zahl  von  den  Prcufsisch-Hessischen 
Staatsbahnen. 

Abb.  8. 


Italienische  Sicherungsanlage.  (Ausstellung  in  Mailand  1906). 


Abb.  9. 


Zementröhren  Patent  Dr.  Bergmann.  (Ausstellung  Mailand  1906). 


Das  Sondcrgcbict  der  Eisenbahnbetriebsmittel 
war  aus  dem  ganzen  Gebiet  des  Eisenbahnwesens  auf 
der  Ausstellung  am  reichhaltigsten  vertreten,  ja  man 
konnte  wohl  nur  auf  diesem  Gebiete  eigentlich  von  einer 
„internationalen  Ausstellung"  sprechen.  Aber  abgesehen 
davon,  dafs  ein  Vortrag  hierüber  einen  ganzen  Abend 
allein  füllen  würde,  mufs  ich  dies  Gebiet  Berufeneren 
überlassen*)  und  will  nur  aus  dem,  was  mir  als  Nicht- 
maschinentechniker aufgefallen  ist,  ein  paar  Dinge 
herausheben. 

*>  Vergl  r.lairr*  Annalen,  Band  60,  S.  235,  23«.  262,  Hand  61, 
S.  45. 
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Im  Lokomotivbau  sprang  in  die  Augen  das  siegreiche 
Vordringen  des  I ieißdampfcs,  dessen  Verwendung  für 
Lokomotiven  ja  bekanntlich  durch  das  bahnbrechende 

Abb.  10. 


Weiche  und  doppelte  Kreuzungsweiche  der  italienischen 
Staatsbahnen  auf  Schwellen  aus  armiertem  Beton. 

Vorgehen  der  Preußisch-Hessischen  Staatsbahnen  in  die 
Technik  eingeführl  ist.  Bemerkenswert  erschien  ferner, 
dafs  die  meines  Wissens  von  den  Preußischen  Staats- 


bahnen herrührende  Form  der  D-Zugwagen  mit  geringen 
Abänderungen  überall  im  internationalen  Verkehr  Ein- 
gang gefunden  hat.  So  stellen  selbst  solche  Bahnen, 
die  in  ihrem  inneren  Verkehr  Durchgangswagen 
anderer  Bauart  verwenden,  in  die  internationalen 
Züge  D-Zugwagen  nach  preußischem  Muster  ein, 
so  z.  B.  Frankreich,  Italien  und  die  Schweiz. 

In  dem  Bestreben,  sechsachsige  Drehgestell- 
wagen einzu führen,  wie  es  in  B.  O.  § 54,4  zum 
Ausdruck  gebracht  ist,  scheinen  die  deutschen 
Bahnen  ziemlich  allein  zu  stehen.  Nur  in  der 
deutschen  Abteilung  befanden  sich,  soweit  ich 
beobachtet  habe,  2 sechsachsige  Wagen  für  den 
Personenverkehr. 

Es  ist  auffallend  und  trat  in  den  ausgestellten 
Wagen  mehrerer  Lander  hervor,  daß  bei  den 
zum  Krankentransport  bestimmten  Wagen  die 
Betten  allgemein  in  der  Längsrichtung  der  Wagen 
angeordnet  werden,  wahrend  man  bekanntlich 
viel  ruhiger  liegt,  wenn  man  sich  in  Querlage 
befindet.  Bei  «len  preußischen  Wagen  III.  Klasse 
mit  Krankenabteil  würde  man  überdies  bei  Quer- 
anordnung des  Bettes  mit  1 */j  Abteilen  aus- 
komnicn,  während  man  bei  der  üblichen  Langs- 
anordnung  zwei  Abteile  opfern  muß. 

Ich  will  hiermit  meine  Mitteilungen  aus  der 
Mailander  Ausstellung  schließen  und  muß  nament- 
lich darauf  verzichten,  auf  die  inhaltrcichen  Vor- 
führungen aus  «len  verschiedensten  Gebieten  «Jes 
Eisenbahnwesens  in  «1er  italienischen  Eisenhahn- 
halle einzugehen.  Vielmehr  will  ich  nun  nur  noch 
auf  sonstige  Wahrnehmungen  über  italienische 
Verkehrsmittel  zu  sprechen  kommen,  zunächst  über 
die  Eisenbahnen,  dann  über  andere  Landverkehrs- 
mittel. (Schluß  folgt.) 


Die  elektrischen  Dahnen  der  Vereinigten  Staaten  Amerikas 

Vortrag,  gehalten  im  Verein  Deutscher  Maschinen -Ingenieure  am  25.  September  1906 
von  Regierungsbaumeister  Törpisch,  Berlin 

(Hierzu  Tafel  5 und  6 sowie  49  Abbildungen 

(Fortsetzung  von  Seite  103) 


Das  beste  Beispiel  für  reine  Drehstromübertragung 
für  Straßenbahnen  großer  Städte  ist  New  York,  das 
in  dem  Stadtteil  Manhattan  4 große  Drchstromzcntralcn 
für  Bahnanlagen  besitzt  und  zwar  für  die  Straßen- 
bahnen der  Stadtteile  Manhattan  und  Bronx  2 Kraft- 
werke und  für  das  Hochbahn-  und  Untergrundbahnnetz 
je  eins.  Die  Größe  der  Kraftwerke  betrügt  für  die 


Metropolitan  Street  Kailway: 

a)  96.  Straße  East  River 38  500  KW, 

b)  218.  Straße  l larlcin  River  ....  28000  „ 
Interborough  Rapid  Transit  Co. 

a)  Hochbahn  74  75  Straße  East  River  40  000  „ 

b)  Untergrnmlhahn  58  59  Straße  North 

River 60  000  ,. 


Die  Zentralen  der  Straßenbahnen  erzeugen  Dreh- 
ström  von  6600  Volt  Spannung  bei  25  Perioden,  der  in 
7 (zu  a)  und  5 (zu  b)  12  Unterstationen  auf  350  Volt 
umgeformt  und  in  rotierenden  Umformern  in  Gleich- 
strom von  550  Volt  Spannung  umgewandelt  wird.  Um 
die  Anlagekosten  des  Verteilungsnetzes  zu  verringern, 
.sintl  die  Kraftanlagen  der  Hoch-  und  Untergrundbahnen 
für  eine  Uebertragungsspannung  von  1 1 000  Volt  ein- 
gerichtet, die  in  7 bezw.  8 Unterstationen  auf  390  Volt 
erniedrigt  und  in  625  Volt  Gleichstrom  umgcwandelt 
wird.  Die  Unterstationen  sind  etwa  2rr — 4 km  von 
einander  entfernt. 

Die  Hochspannungsleitungen  der  Straßenbahn  gehen 
unterirdisch  von  «len  Kraftwerken  in  Gruppen  zu  den 
einzelnen  Unterstationen.  Damit  «lie  Sicherheit  ver- 
größert wird,  liegen  die  Kabel,  «lie  zu  einer  Unter- 
station führen,  in  verschiedenen  Straßen,  treten  an 
verschiedenen  Stellen  in  das  Gebüude  ein  und  sind 
auch  mit  verschiedenen  Teilen  der  Sammelschiencn 
verbunden. 


Die  Hochspannungsleitungen  der  Untergrundbahn 
sind  neben  den  Tunnelwöndcn  in  Rohren  verlegt  und 
sowohl  durch  Einsteigschüchtc  von  der  Straße,  als 
auch  von  dem  Tunnel  aus  zugüngig.  Zu  jeder  Station 
führen  soviel  Speiseleitungen  als  rotierende  Umformer 
(4—6  Einheiten)  vorhanden  sind.  Die  größte  Ueber- 
tragunsgcnifernung  betrügt  z.  Zt.  etwa  13  km. 

Eine  eingehendere  Beschreibung  der  Kraftanlagen 
erübrigt  sich,  da  die  Details  eingehend  auch  in  deutschen 
Zeitschriften  veröffentlicht  sind. 

Wie  bei  den  Kraftwerken  der  Hoch-  und  Unter- 
grundbahnen in  New  York,  wird  in  den  meisten  großen 
Stfl«lten,  «lie  Drehstromverteilnetze  haben,  um  eine 
Umsetzung  und  die  damit  verbundenen  Verluste  zu 
vermeiden  und  um  auch  die  in  einer  großen  Zentrale 
schon  so  wie  so  sehr  umfangreichen  Schaltanlagen 
nicht  noch  mehr  zu  vergrößern,  der  Strom  gleich  in 
der  l’ebertragungsspannnung  erzeugt. 

Da  in  den  größeren  Stödten  in  der  Regel  die 
Hochspannungsleitungen  der  Bahnen  unterirdisch  ver- 
legt und  somit  Kabel  benutzt  werden,  sind  die  Ueber- 
tragungsspannungen  bisher  nicht  über  13  200  Volt  ge- 
nonunen  worden. 

In  den  kleineren  Stödten  findet  man  entweder  nur 
Gleichstrom  oder  nur  Drehstromübertragung,  vorwiegeml 
letztere,  da  diese  Bahnen  mit  den  Ueberlandbahnen 
meist  in  unmittelbarer  Verbindung  stehen. 

Bei  den  Ueberlandbahnen  überwiegt  das  Dreh- 
st rom  verte  i I ungssystem. 

Gleichstromvertcilung  kommt  nur  bei  Bahnen  von 
kurzer  Lange  (max  10— 15  km  in  einer  Richtung)  und 
nicht  zu  hoher  Belastung  vor.  Es  werden  bei  den 
längeren  derartigen  Bahnen  «lann  Zusatzmaschinen  für 
die  Speisung  der  entferntesten  Speisebezirke  benutzt. 
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Andere  Mittel,  um  längere  Bahnen  mit  Gleichstrom 
speisen  zu  können,  wie  Erhöhung  der  Kahrdrahtspannung, 
sind  nach  den  von  mir  cingezogenen  Erkundigungen 
nur  versuchsweise  in  Anwendung  gewesen. 

Die  Drehstromzentralen  der  Ueberlandbahnen  sind 
entweder  so  eingerichtet,  dafs  die  elektrische  Energie 
gleich  in  der  Uehertragungsspannung  Ibis  13200  Volt) 
erzeugt  wird,  oder  es  sind  Niederspannungsgeneraloren 
und  besondere  Transformatoren  zur  Erhöhung  der 
Spannung  aufgestellt  (Abb.  5 und  6). 


man  meist  die  Entwickelung  der  Bahn  und  ihres  Ver- 
kehrs nicht  von  Anfang  an  vollständig  beurteilen  kann. 

Die  Unterstationen  sind  entweder  durch  eine  ge- 
meinsame Speiseleitung  (ev.  mit  Reserve)  miteinander 
verbunden,  oder  jede  Unterstation  hat  ihre  eigene 
Speiseleitung.  Die  nebenstehenden  Skizzen  (Abb*  7) 
geben  die  verschiedene  Schaltungswcise  an.  Schaltung  <i 
ist  die  am  wenigsten  gebräuchliche. 

Abb.  7. 


Abb.  5. 


Schema  der  Kraftverteilung.  Aurora.  Eigin  & Chicago  Ry. 


Abb.  6. 
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Schema  der  Kraftverteilung.  Boston  and  Worcester. 


Da  bei  den  Ueberlandbahnen  die  l'ebcrtragungs- 
leitungen  fast  ohne  Ausnahme  Freileitungen  sind,  so 
hat  man  in  der  Wahl  der  Spannung  freiere  Hand.  Je 
nach  der  räumlichen  Ausdehnung  schwankt  die  Spannung 
bei  Dampfzentralen  zwischen  11000  und  33000  Volt 
und  geht  bei  Wasserkraftzcntralen  bis  zu  66  000  Volt. 
Wenn  die  Uehertragungsspannung  aus  wirtschaftlichen 
Gründen  höher  als  13  200  Volt  angenommen  ist,  wird 
sie  stets  durch  besondere  Umformer  auf  diese  Höhe 
gebracht.  Bei  kleineren  Zentralen  haben  die  Generatoren 
dann  etwa  350  400,  bei  gröfseren  etwa  2200  - 2400  Volt 
Spannung. 

Die  Entfernung  der  Unterstationen  ist  der  Dichte  des 
Verkehrs  entsprechend  verschieden.  Die  richtige  Wahl 
der  Entfernung  ist  sehr  wichtig  für  das  wirtschaftliche 
Arbeiten  einer  Bahnanlagc. 

ln  der  Theorie  ist  es  ja  leicht,  die  Abstflnde  und 
somit  die  Zahl  der  Uriterstationcn  aus  den  Anlage-  und 
Unterhaltungskosten  der  Gebäude,  Maschinen  und  des 
Verteilungsnetzes,  sowie  aus  den  Ausgaben  für  Löhne 
unter  Zugrundelegung  der  Verluste  zu  berechnen; 
praktisch  ergeben  sich  aber  einige  Schwierigkeiten,  da 


'S 


I 


Eine  besondere  Einrichtung  einiger  Bahnen  sind 
die  fahrbaren  Unterstationen,  die  in  einem  Wagen 
untergebracht  sind.  Sie  werden  vornehmlich  auf  Strecken 
gebraucht,  die  nur  zu  gewissen  Zeiten  eine  starke 
Belastung  haben,  können  aber  auch  zur  Unterstützung 
der  festen  Unterstationen  herangezogen  werden. 

Ihre  Gröfse  schwankt  zwischen  200 — 1000  KW. 

Die  Long  Island  Kailway  Co.  besitzt  z.  B.  2 der- 
artige fahrbare  Unterstationen,  die  an  den  Renntagen 
benutzt  werden,  um  die  sonst  nur  wenig  belasteten 
Strecken  genügend  mit  Strom  versorgen  zu  können. 

Die  Ausrüstung  einer  derartigen  fahrbaren  Unter- 
station stimmt  mit  der  einer  ortsfesten  ziemlich  überein. 
Es  wird  natürlich  von  jeder  Komplikation  Abstand  ge- 
nommen, da  der  zur  Verfügung  stehende  Raum  sehr 
beschränkt  ist  und  auch  das  Gewicht  nicht  zu  hoch 
werden  darf. 

Um  eine  möglichst  regelmäfsige  Gewichtsbelastung 
zu  erzielen,  werden  in  den  vierachsigen  Drehgestell- 
wagen, die  stets  als  Anhänger  gebaut  sind,  der  rotierende 
Umformer  an  dem  einen  Ende  des  Wagens  und  die 
Transformatoren  mit  dem  Motor  für  die  Kühlung,  sowie 
die  I lochspannungsschaltcr  an  dem  andern  aufgestellt. 

Bei  der  Anlage  der  Kraltstationen  wird  besonders 
auf  gute  Kohlenzufuhr  und  reichliche  Wasserversorgung 
Wert  gelegt. 

Um  die  Stromerzeugungskosten  möglichst  klein  zu 
halten,  neigt  man  bei  grofsen  Bahnnetzen  dazu,  die 
Kraft  möglichst  in  einem  Kraftwerke  herzustellen.  Ob 
dies  als  vorteilhaft  bezeichnet  werden  kann,  mufs  erst 
die  Zukunft  lehren.  Abgesehen  davon,  dafs  von  einer 
gewissen  Gröfse  der  Kraftstation  an  die  Kosten  der 
Energie  unabhängig  von  der  Gröfse  der  Station  sind, 
also  durch  die  Zentralisation  nichts  gespart  wird,  liegt 
nach  meiner  Ansicht  bei  einem  einzigen  grofsen  Kraft- 
werk doch  die  Gefahr  zu  nahe,  dafs  durch  höhere 
Gewalt  eine  Beschädigung  der  Anlage  ein  treten  und 
dadurch  der  Bahnbetrieb  auf  längere  Zeiten  ganz  oder 
teilweise  gestört  werden  kann,  selbst  wenn  auch  das 
Kraftwerk  in  einzelne  unabhängige  Sektionen  geteilt  ist. 

Die  äufsere  Ausstattung  und  die  innere  Einrichtung 
der  neuen  Kraftstationen  sind  allgemein  sehr  gut,  die 
Schaltanlagen  meist  sogar  vortrefflich. 

ln  den  Kessel  räumen  sind  vorwiegend  Wasserrohr- 
kessel aufgestellt,  von  denen  die  der  Firma  Babcock  & 
Wilcox  vorherrschen.  Die  Kessel  werden  bis  zu  800  PS 
Leistung  ausgduhrt.  In  den  gröfseren  Stationen  sind 
meist  Kessel  von  500,  in  «len  kleineren  solche  von 
200  500  PS.  Leistung  aufgestellt  und  zwar  in  Gruppen. 
Je  nach  der  Gröfse  der  Kesselhäuser  sind  die  Kessel 
in  einer  Reihe  oder  in  zwei  Reihen  aufgestellt.  Dort, 
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wo  der  Grund  und  Boden  teuer  ist,  liegen  die  Kessel 
sogar  in  2 und  3 Etagen. 

Die  angewandte  Spannung  schwankt  natürlich  sehr. 
Am  hiiuligsten  findet  man  bei  Neuanlagen  jedoch 
175  lbs/Q"  = 12,4  at/cm’. 

Die  neueren  Kessel  sind  mit  Ueberhitzcr  versehen. 
Getrennte  Ueberhitzcr  findet  man  selten.  150—  200° 
Fahrenheit  ^ 65—93°  C ist  die  übliche  Ueberhitzung. 

Als  Brennmaterial  wird  meistens  Steinkohle  ver- 
wandt, in  den  Weststaaten  soll  auch  Braunkohle  ver- 
feuert werden.  In  Pennsylvanien,  wo  Naturgas  vor- 
handen ist,  benutzt  man  auch  dieses.  Die  Zentrale 
der  Einphasenbahnen  Indianapolis  Rushville  z.  B.  hat 
Naturgasfeuerung.  Da  aber  die  Zufuhr  dieses  Gases 
manchmal  stockt,  sind  die  Kessel  auch  für  Kohlen- 
feuerung eingerichtet.  — Die  Kohle  wird  mit  wenig 
Ausnahmen  durch  besondere  Fördervorrichtungen  in 
Bunker  oberhalb  der  Kessel  gehoben. 

Selbsttätige  Stoker  sind  viel,  aber  nicht  durchweg 
in  Gebrauch.  Bei  grofsen  Rostflächen  wird  ihre  Wirkung 
übereinstimmend  als  recht  gut  bezeichnet.  Bei  Rost- 
Jlächen  mittlerer  Gröfse  sind  aber  die  Ansichten  über 
die  Zweckmäfsigkeit  der  Stoker  geteilt. 

In  Boston  wurde  besonders  hervorgehoben,  dals 
die  Kraftwerke,  die  am  billigsten  arbeiten,  keine  Stoker 
haben. 

Zur  FortschafTung  der  Asche  werden  vielfach  die 
Kohlenförderanlagen  benutzt,  ebenso  häufig  findet  man 
aber  auch  besondere  Transportvorrichtungen.  Gegen 
eine  Beförderung  von  Asche  und  Kohle  mit  demselben 
Beförderungsmittel  wird  besonders  angegeben,  dafs  die 
Lage  der  Fördervorrichtung  nur  für  eines  der  Materialien 
gut  gewählt  werden  kann  und  dafs  bei  schlechtem 
Untergründe  die  Anlagen  teuer  werden,  da  die  Unter- 
kellerung, wenn  man  selbsttätigen  Einlauf  der  Asche 
in  die  Föidergcfälse  haben  will,  sehr  tief  werden  mufs. 

Der  Zug  ist  oftmals  ein  künstlicher;  Sturtevant- 
Gebläse  sind  in  der  Regel  für  diesen  künstlichen  Zug 
angewandt. 

Das  Speisewasser  wird  selten  durch  Injektoren, 
meist  durch  schwungradlose  Pumpen  in  die  Kessel 
gedrückt.  Vorwärmer,  die  durch  die  abziehenden  1 leiz- 
gase  oder  durch  Abdampf  der  Pumpen  erhitzt  werden, 
sind  in  den  gröfseren  Anlagen  stets  zu  finden. 

Die  Dampf-  und  Wasserleitungen  sind  in  der 
Regel  sehr  übersichtlich  angeordnet.  Kingleitungen 
sind  seltener  als  bei  uns  gebräuchlich,  häufiger  findet 
man  Doppelleitungen.  Man  begnügt  sich  häufig  mit 
einer  einzigen  Dampfleitung  zur  Maschine. 

Die  Dampfmaschinen  sind  bei  kleineren  Aggregaten 
meist  liegend,  bei  gröfseren  stehend  angeordnet;  die 
Dampfmaschinen  der  New  Yorker  Zentralen  sind  halb 
stehend,  halb  liegend.  Die  Gröfse  der  Maschinen  variiert 
natürlich  sehr.  Die  gröfslcn  Dampfmaschinen  sind  die 
der  New  Yorker  Untergrundbahn,  die  mit  5000  KW 
Generatoren  gekuppelt  sind. 

Die  Dampfturbine  hat  recht  weite  Verbreitung, 
besonders  die  Parsons-  (liegende  Anordnung)  und  die 
Curtisturbine  (stehende  Anordnung).  Bei  neueren  Bahnen 
werden  fast  ausschließlich  Dampfturbinen  verwendet. 
Die  Einfachheit  der  Bedienung  trägt  neben  den  anderen 
Vorteilen  wesentlich  zu  der  schnelleren  Einführung  bei, 
denn  jede  Maschine,  durch  die  Arbeitskräfte  gespart 
werden  können,  ist  dem  Amerikaner  in  weit  höherem 
Mafse  als  uns  willkommen. 

Die  Dampfmaschinen  sind  meistens  Verbund- 
maschinen, 3 fach  Verbund  (in  Boston)  kommt  seltener  vor. 
Die  Maschinen  arbeiten  in  der  Regel  mit  Kondensation. 
Rückkühlanlagcn  sind  nicht  so  häufig  wie  bei  uns  zu 
Anden. 

Als  Steuerung  ist  vorwiegend  die  Corlifssteuerung 
mit  ihren  vielen  Ausführungsformen  vorhanden.  Die 
gröfseren  Maschinen  laufen  infolgedessen  meist  mit 
75  Umdrehungen  pro  Minute. 

Die  Generatoren  werden  in  den  ältesten  Anlagen 
noch  durch  Riemen  von  den  Maschinen  angetrieben, 
ln  den  neueren  Werken  sind  indes  die  Generatoren 
meist  direkt  mit  den  Dampfmaschinen  gekuppelt. 

Die  Gleichstrommaschinen  sind  stets  Verbund- 
maschinen. Aufsenpole  bilden  die  Regel. 


Die  Drehstromgeneratoren  werden  wie  bei  uns 
mit  festem  oder  beweglichem  Anker  gebaut.  Hoch- 
spannungsmaschinen haben  fast  rcgelmäfsig  feststehende 
Anker  und  bewegliches  Feld.  Die  Periodenzahl  betragt 
fast  überall  25,  nur  dort,  wo  noch  Licht  abgegeben 
werden  soll,  ist  die  Periodenzahl  höher,  meist  60. 

Die  Erregermaschinen  sind  bei  kleineren  Aggregaten 
mit  der  Maschincnwellc  verbunden,  bei  gröfseren  Aggre- 
gaten werden  sie  durch  besondere  Dampfmaschinen 
oder  Induktionsmotoren  angetrieben. 

Auf  eine  gute  Anordnung  und  Ausbildung  der 
Schaltanlagen  legt  man  in  den  Vereinigten  Staaten  be- 
sonderen Wert. 

Hölzerne  Schaltbretter  sind  fast  nirgends  mehr  zu 
finden.  Marmor,  seltener  Schiefer,  ist  an  die  Stelle 
des  Holzes  getreten. 

Abb.  8. 


Holzmatt  mit  Hochspannung«-,  Speiseleitung  und  Fahrdraht. 
Indiana  Union  Traction  Co. 

Abb.  9. 
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Anordnung  der  Hochspannungsleitungen. 

Kntfcrniing  (I  beträgt  durchschnittlich 

bei  Spannungen  bis  20000  Volt  03  500  mm 

„ , „ 30  000  . c«  1000  . 

, . . 60000  . \ 2000  . 

Die  Schaltanlagen  sind  ihrer  Bedeutung  entsprechend 
nicht,  wie  es  häufig  früher  geschah,  an  irgend  einer 
Stelle,  wo  gerade  Platz  war,  hingestellt  worden,  sondern 
es  ist  bei  dem  Entwurf  des  Gebäudes  schon  auf  eine 
zweckentsprechende  Lage  Rücksicht  genommen.  Die 
frühere  enge  Aufstellung  ist  vollkommen  verlassen 
worden  und  namentlich  hinter  der  Schalttafel  ist  reich- 
lich Platz  gelassen,  um  die  vielen  Leitungen  gut  unter- 
bringen und  auch  leicht  bewachen  zu  können. 

Schon  bei  kleineren  Anlagen  steht  häufig  die 
Schalttafel  erhöht,  damit  der  Wärter  die  Maschine  gut 
beobachten  kann.  Bei  den  grofsen  Drehstromzentralen 
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sind  die  umfangreichen  Schaltanlagen  in  mehreren 
Etagen  untergebracht. 

Die  in  den  Schaltanlagen  angebrachten  Instrumente 
gleichen  im  grofsen  und  ganzen  den  unsrigen.  Hervor- 
zuheben wflre  noch,  dafs  man  als  Sicherungen  meist 
selbsttätige  Stromunterbrecher  allein  einbaut  und  von 
Schmelzsicherungen  Abstand  nimmt. 

Als  Hochspannungsschalter  sind  jetzt  allgemein 
die  durch  kleinere  Gleichstrommotoren  betätigten  Oel* 
Schalter  in  Gebrauch.  Jede  Phase  befindet  sich  in 
einer  gemauerten  oder  auch  aus  Beton  hcrgestellten 
Kammer. 

Abb.  10. 


Kapuitlt 

Grflfae  der  Einheiten 

Reserve 

1000  KW 

2 ä 500 

I ä 500 

2 000  „ 

3 ä 800 

1 ä 500 

3000  „ 

4 ti  800 

2 ä 800 

5000  „ 

f 1 ä 800 
13  ä 1500 

1 ä 1500 

7000  „ 

2 ä 3500 

1 ä 3500 

10000  if 

3 ä 3500 

1 ä 3500 

Die  Speiseleitungen  werden  in  den  Grofs- 
stadten  jetzt  durchgängig  unterirdisch  in  besonderen 
Ton-  oder  Betonrohren  gelegt. 

Bei  den  Ucbcrlandbahncn  herrscht  naturgemäfs 
Freileitung  vor.  Die  Maste,  meist  noch  z.  Zt.  aus 


Abb.  12. 


Strecken* 

Unterbrecher. 


Isolator. 


Kettenoberleituog.  Anordnung  der  General  Electric  Co. 


Kettenoberleitung.  Weatinghouae  Electric  ä Mfg.  Co. 


Um  am  Schaltbrett  zu  erkennen,  ob  die  Oclschalter 
geschlossen  oder  offen  sind,  befinden  sich  neben  dem 
Hilfseinschalter  am  I lauptschaltbrett  2 verschieden-farbige 
Lampen,  welche  je  nach  der  Stellung  der  Oelschalter 
brennen. 

Die  Haupt-  und  Nebensammelschienen  der  Hoch- 
spannungsanlagen sind  ebenfalls,  jede  Phase  getrennt,  i 
in  gemauerten  bezw.  aus  Beton  hergestelltcn  Kanälen  ] 
untergebracht. 

Die  Transformatoren  sind  entweder  als  3 Einphasen 
oder  als  Dreiphasentransformatoren  ausgebildet.  Erstcre 
Form  findet  man  am  häufigsten. 

ln  der  Kegel  werden  sic  durch  Luft  gekühlt. 

Die  Unterstationen  haben  fast  ohne  Ausnahme 
rotierende  Umformer,  deren  Dreh.strotnwicklung  6-  oder 
3phasig  ist.  Die  Gröfse  der  Einheiten  wird  je  nach 
der  Kapazität  der  Unterstation  in  der  Regel  nach  der 
folgenden  Tabelle  ausgeführt: 


Holz,  stehen  in  ,30— 45  m Entfernung:  bei  einigen  An- 
lagen verwendet  man  aber  auch  schon  starke  Gittermaste, 
die  in  Entfer  nungen  von  90 — 150  m aufgestellt  werden. 

Die  Freileitungen  sind  vielfach  nach  unseren  Be- 
griffen sehr  schlecht  angelegt,  insbesondere  fallt  häufig 
die  Unmenge  von  Leitungen  auf,  die  selbst  bei  Hoch- 
spannungsleitungen noch  aufserdem  an  einem  und  dem- 
selben Maste  angebracht  sind. 

Die  Hochspannungsisolatoren  bei  Drchstromübcr- 
tragung  sind  meist  in  einem  Dreieck  angeordnet,  die 
Entfernung  zwischen  den  einzelnen  Isolatoren  wächst 
mit  der  Spannung.  In  der  Kegel  betragen  die  Abstände 
bei  Spannungen  bis  20000  Volt  450—610  mm 
( 18-24“) 

„ „ „ 30000  „ 1016 

(40") 

„ „ „ 60000  „ 2032 

(80“) 

(s.  Abb.  8 und  9). 
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Die  innerhalb  der  Städte  am  meisten  verwandte 
Betriebsart  für  Niveaubahnen  ist  die  mit  Oberleitung 
und  nur  in  New  York,  Washington  und  Chicago  ist 
unterirdische  Stromzuführung  vorhanden. 

Die  Hochbahnen  haben  alle  Stromzuführung  durch 
3.  Schiene. 

Abb.  14. 


New  York  Central  dt  Hudaon  River  Railroad  Co. 

Bei  den  Ueberlandbahnen  findet  man  Oberleitungs- 
anlagen und  in  geringerem  Umfange  3.  Schiene.  Inner- 
halb der  Städte  und  dort,  wo  die  Bahnen  keinen  eigenen 
Bahnkörper  haben,  ist  stets  Oberleitung  ausgeführt. 

Die  für  den  elektrischen  Betrieb  ausgerüsteten 
Strecken  der  Eisenbahnen  haben  in  der  Kegel  3.  Schiene. 


Die  mit  Einphasenstrom  betriebenen  Bahnen  haben 
alle  Oberleitung,  die  nach  dem  Kettensystem  ausge- 
bildet ist. 

Die  3.  Schiene  bei  Flachbahnen  hat  viele  Gegner. 
Es  werden  ihr  vor  allem  die  Gefährlichkeit  für  Menschen 
und  Tiere,  die  schlechte  Stromabnahme  bei  Eis-  nnd 
Keifbildung  und  bei  starken  Schneefällen,  die  Schwierig- 
keit der  Anlage  in  Weichen,  die  Erschwerung  der 
Streckenunterhaltung,  die  Gefahr  bei  Entgleisungen  und 
die  Einschränkung  des  Profils  vorgeworfen. 

Die  Oberleitung  ist  mit  wenigen  Ausnahmen  ein- 
polig angelegt,  nur  in  Washington  und  Pittsburg  hat 
man  zur  Vermeidung  von  Erdströmen  eine  doppel- 
polige  Fahrleitung  vorgesehen. 

Als  Fahrdraht  ist  z.  Zt.  meist  noch  der  gewöhnliche 
Kunddraht  in  Verwendung,  neuerdings  neigt  man  aber 
dazu,  wegen  der  einfachen  Aufhängung  Profildraht  zu 
verwenden. 

Die  Höhe  des  Fahrdrahtes  oberhalb  der  Schienen 
schwankt  auf  freier  Strecke  zwischen  5,50 — 6,00  m. 

In  den  städtischen  Strafsen  ist  meist  Queraufhängung 
zu  finden,  nur  in  ganz  breiten  Strafsen  sind  die  Fahr- 
leitungen an  Auslegermasten  befestigt.  Die  Maste  sind 
meist  aus  Holz,  neuerdings  finden  aber  auch  eiserne 
Rohr-  und  Gittcrmaste  ausgiebige  Verwendung. 

Abb.  15. 


*»»  — — ■»  4M W 


Auflauf.  Brooklyn  Brücke. 


Auf  den  eingleisigen  Ueberlandbahnstrcckcn  findet 
man  häufig  ebenfalls  Queraufhängung.  Diese  Anordnung 
wird  von  einigen  Verwaltungen  der  an  Armauslegern 
vorgezogen,  weil  die  Maste  bei  Armauslegern  sehr 
belastet  werden  (Armausleger  mit  Fahrdraht-Hoch- 
spannungsleitung und  Verteilleitungcn)  und  ein  umge- 
brochener Mast  gröfscrc  Betriebsstörungen  verursacht. 

Die  zur  Befestigung  der  Oberleitung  dienenden 
Oesen  und  Isolatoren  unterscheiden  sich  von  den  bei 
uns  gebräuchlichen  wenig  (Abb.  10—13). 

Reuenoberleitungen  sind  z.  Zt.  nur  in  wenigen 
Ausführungen  vorhanden.  Die  Kettenoberleitung  der 
Einphasenbahn  Bloomington- -Pontiac  ist  sehr  primitiv. 
Die  Holzmaste  stehen  in  Entfernungen  von  100'  ^z30,4  m. 
Der  Stahltragdraht  hat  */*."  Durchmesser  <9,5  mm),  an 
ihm  ist  die  Oberleitung  z.  Zt.  nur  in  der  Mitte  zwischen 
zwei  Masten  aufgehängt.  In  der  nächsten  Zeit  sollen 
aber  noch  6 Aufhängungen  dazwischen  gelegt  werden, 
sodafs  dann  auf  alle  12l/V  = 3,8  m eine  Unterstützung 
kommt. 

Die  Kettenoberleitung  der  Indianapolis — Cincinnati 
Fraction  Co.  hat  schon  jetzt  alle  10'  = 3,04  m eine 
Aufhängung.  Die  Entfernung  der  Holzmasten  beträgt 
ebenfalls  100'  = 30,4  m.  Der  Stahldraht  hat  einen 
Durchmesser  von  Vi*'  = 11,1  mm. 

Bei  beiden  Wechselstrom  bahnen  liegt  der  Fahrdraht 
18'  — 5,5  m über  S.O.  und  wird  an  den  Uebcrwegen 
auf  22'  = 6,7  m gebracht. 
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Bei  unterirdischer  Stromzuführung  liegen  die  Strom-  1 
schienen  stets  in  einem  Miltelkanal  und  sind  doppel- 
polig.  Sie  sind  in  kurze  Sektionen  geteilt,  die  gesondert 
gespeist  werden,  um  etwaige  Störungen  möglichst  zu 
lokalisieren  (Abb.  14  und  15). 

Die  3.  Schiene  ist  meist  für  Stromabnahme  von  ! 
oben  eingerichtet;  neuerdings  scheint  man  aber  auf 
Flachbahnen  die  Stromabnahme  von  unten  vorzuziehen. 
Die  N.  Y.  C.  und  H.  R,  R.  Co.*)  wird  auf  ihren  Strecken 
um  New  York  dieses  System  anwenden  und  die  Long 
Island  Railway  ist  schon  damit  ausgerüstet. 

Die  Stromabnahme  von  unten  hat  auch  wesentliche 
Vorteile.  Durch  die  Möglichkeit,  die  Schiene  besser 
isolieren  zu  können,  wird  die  Gefahr  für  Me  nschen 
und  Tiere  sehr  herabgemindert.  Da  auch  die  Holzver- 
kleidung auf  ihrer  ganzen  Lange  unterstützt  werden 
kann,  ist  gröfsere  Gewflhr  vorhanden,  dafil  die  Schutz- 
vorrichtung auch  ohne  häufige  Reparaturen  ihren  Zweck 
erfüllt.  Der  Bruch  der  Isolatoren  wird  weniger  oft 
Vorkommen,  denn  durch  den  herüberglcitendcn  Strom- 
abnehmer wird  jetzt  der  Isolator  entlastet. 

Die  3.  Schiene  liegt  neuerdings  stets  neben  den 
Fahrschienen;  dieselbe  in  die  Mitte  des  Gleises  zu 
legen,  hat  man  aufgegeben.  Die  Entfernung  von  dem 
Gleise  und  die  Höhe  oberhalb  der  Fahrschienen-Über* 
kante  ist  noch  sehr  verschieden,  wie  die  nebenstehende 
Liste  erkennen  läfst.  Von  der  Master  Car  ßuilders 
Association  werden  die  folgenden  Mafse  empfohlen 
a:=27-;  b _ 3V**. 

Abb.  15  a. 


Lage  der  ■*.  Schiene  zu  den  Fahrzchieneo. 


Die  3.  Schiene  wird  in  der  Regel  alle  10*  = 3,04  m 
unterstützt.  Die  Isolatoren  bestehen  seltener  aus  Holz, 
Hartgummi  und  Fieber,  meist  aus  gebranntem  Ton  oder 
künstlichem  Granit,  der  aus  gepulvertem,  natürlichem 
Granit  bei  grofser  Hitze  hergestellt  wird. 

Der  Isolator  besteht  in  der  Regel  aus  3 Teilen: 
dem  eigentlichen  Isolationströger,  dem  zur  Befestigung 
der  3.  Schiene  dienenden  Teil  und  der  Stütze,  die  an 
der  Schwelle  befestigt  ist  und  die  Tragkonstruktion  bildet. 

Die  Stromabnehmer  werden  entweder  durch  das 
Eigengewicht  oder  durch  besondere  Federn  gegen  die 
Stromschiene  gedrückt;  neuerdings  zieht  man  das  An- 
pressen durch  Federn  dem  durch  das  Eigengewicht  vor. 

*)  New  York  Central  und  Hudson  Kiver  Kailroad  Co. 
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in  7...1I  in  mm 
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Vollbahnen 


Baltimore  & Ohio  Ry.  Co.  . 

30 

762 

3'  , 

89 

New  York  Central  At  Hudson 
R.  Ry.  Co 

29 

7 37 

27« 

70 

Long  Island  Ry 

27 

686 

3V* 

89 

Hoch-  und  Unter) 
Manhattan  Elevated  .... 

; rund  bahnen 
1 207«  527  1 

V , 

191 

New  York  Rapid  Transit  Co. 

26 

660 

4 

102 

Brooklyn  Elevated  .... 

22 1 '« 

565 

6 

152 

Boston  Elevated I 

207. 

518 

6 

152 

Chicago  Metropolitan  West 
Side 

20V. 

511 

6 V« 

159 

Chicago  Lake  Street  . . . 

■20’  . 

511 

6 Vs 

165 

„ South  Side .... 

20V. 

511 

6V»  ; 

171 

* Northwestern  . . . 

20V. 

511 

6V, 

165 

Ueberlandbahnen 


Jackson  & ßattlc  Creek  . . 

21V, 

552 

6 

152 

Secoto  Vallev  Ry 

28 

711 

6 

152 

Albany  & Hudson  Ry.  . . 

27 

686 

6 

152 

Aurora,  Eigin  & Chicago  . . 
Lackawanna  Vyoming  Valley 
Grand  Rapids,  Grand  Haven, 

20  v. 

511 

67,« 

160 

207. 

518 

6 

152 

Musktgon 

207. 

518 

5*/- 

146 

Seattle,  Dacoma 

20 

50S 

7 Vs 

191 

G.  E.  C.  Schenectady  . . . 

28 

711 

3 i 

76 

M.  C.  B.  Standard  .... 

27 

686 

3 Vs  | 

89 

Für  das  Reinhalten  der  Schienen  von  Schnee  und 
Eis  sind  besondere  Kratzer  und  Stahlbürsten  an  jedem 
Stromabnehmer  befestigt.  Stärkere  Eisschichten  werden 
mit  diesen  Hilfsmitteln  leicht  entfernt,  dünne  Eisschichten 
lassen  sich  aber  schwer  von  der  Stromschienenoberflächc 
abtrennen. 

Die  Aurora,  Eigin  öc  Chicago- Bahngesellschaft  ent- 
fernt bezw.  verhütet  die  Eisbildung  durch  t alciumchlorid, 
das  in  einem  dünnen  Strahle  auf  die  Oberfläche  der 
Schiene  gegossen  und  durch  eine  Stahlbürstc  verteilt 
wird.  Die  Ergebnisse  mit  diesem  Lösungsmittel  haben 
mehr  befriedigt  als  die  mit  gewöhnlicher  Kochsalzlösung, 
die  besonders  die  kupfernen  Schienenverbinder  angreift. 

Damit  das  Betreten  des  Bahnkörpers  durch  Vieh 
von  den  U ebergangen  aus  möglichst  verhindert  wird, 
sind  an  den  Seiten  der  UebcrgSnge  zwischen  und  neben 
den  Schienen  dreieckige  Latten  verlegt,  auf  denen  die 
Tiere  nicht  laufen  können.  (Fortsetzung  folgt.) 


Internationaler  Arbeiterschutz 

von  C Guillery,  König!.  Baurat,  Unterhaching  bei  München 


Die  Bedingungen,  unter  denen  die  Industrie  und 
sonstige  Betriebe  in  den  einzelnen  Landern  arbeiten, 
sind  recht  verschieden  je  nach  der  Art  der  hervor- 
gebrachten Erzeugnisse  und  der  Betriebseinrichtungen, 
ferner  nach  den  Lebensgewohnheiten  und  dem  Bildungs- 
Stande  des  ganzen  Landes  und  insbesondere  der 
Arbeiter.  Deshalb  und  mit  Rücksicht  auf  die  verschieden- 
artige Entwickelung  der  allgemeinen  Rechtsgrundsatze 
ist  es  auch  nicht  erforderlich  und  wird  wohl  kaum  jemals 
durchführbar  sein,  die  Gesetzgebung  zum  Schutze  der 
Arbeiter  gegen  die  besonderen  Gefahren  ihres  Berufes 
in  allen  Kulturstaaten  zur  vollen  Uebereinstimmung  zu 
bringen.  Der  Vergleich  dessen,  was  in  den  einzelnen 
Landern  bezüglich  des  Arbeiterschutzes  gegen  Unfälle 
im  Berufe  bislang  geschehen  ist,  wird  indessen  sowohl 
dem  Gesetzgeber,  als  dem  mit  der  Ausführung  der 
gesetzlichen  Bestimmungen  betrauten  Betriebsbeamten 
und  Richter  die  Innehaltung  einer  gewissen  mittleren  , 


Linie  erleichtern,  um  sich  vor  groben  Fehlgriffen  in 
der  Gesetzgebung  und  in  der  Auslegung  der  getroffenen 
Bestimmungen  zu  schützen.  Ein  solcher  Vergleich  ist 
in  einem  kürzlich  in  zweiter  Auflage  erschienenen 
französischen  Buche*)  gezogen,  das  eine  kurze  Be- 
sprechung verdient. 

Das  französische  Unfallversieherungsge-etz**)  vom 
9.  April  1898  bietet  auch  in  der  abgeänderten  Form 
vom  22.  Marz  1902  und  31.  März  1905  den  Arbeitern 
nicht  in  allen  Punkten  so  weitgehende  Entschädigung 
bei  Unfällen  wie  die  deutsche  Gesetzgebung  und  leidet 
an  manchen  Unklarheiten,  die  erst  nach  und  nach  durch 
die  Auslegungen  seitens  der  Gerichte,  namentlich  durch 

*}  Accident*  du  travail  von  Mourral  und  Rcrthiot  (Paris,  Dunod 
und  Pinnt  l 

**)  Loi  coneernant  les  responsubiliten  des  accidents  dont  les 
ouvriers  sont  victime»  d&ns  icur  travail. 
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die  endgültigen  und  grundsätzlichen  Entscheidungen  des 
französischen  Kassationshofes  beseitigt  werden  Können. 
Die  deutschen  Unfallversicherungsgesetze  vom  30.  Juni 
1900  (Gewerbe-Unfallversicherungsgesetz,  U.-V.-G.  für 
Land-  und  Forstwirtschaft,  Bau-U.-V.-G.»  See-U.-V.-G. 
und  Ges.  betr.  d.  Unfall fürsorge  f.  Gefangene,  R.  G.  Bl. 
1900,  S.  573,  585,  641,  698,  716,  536)  dürfen  hier  als 
bekannt  vorausgesetzt  werden,  es  sollen  deshalb  im 
folgenden  nur  die  hauptsächlichsten  Bestimmungen  der 
deutschen  Gesetzgebung  des  Zusammenhangs  halber 
gelegentlich  kurz  in  Erinnerung  gebracht  werden. 

Die  Versicherung  erstreckt  sich  in  Frankreich  auf 
Unfälle  durch  oder  bei  Gelegenheit  von  Arbeitstätigkeit 
und  bezieht  sich  im  allgemeinen  auf  die  gleichen  Berufs- 
klassen wie  in  Deutschland,  so  dafs  hier  die  Einwirkung 
internationaler  Besprechungen  und  Vereinbarungen  wohl 
zu  erkennen  ist.  Statt  der  genaueren  Aufzählung  der 
einzelnen  versicherten  Gewerbe,  wie  sie  die  deutsche 
Gesetzgebung  hat,  sind  indessen  in  dem  französischen 
Gesetz  vielfach  unbestimmte  und  mehrdeutige  Ausdrücke 
angewendet  worden.  So  sind  nach  dem  französischen 
Gesetz  alle  diejenigen  versichert,  die  in  usincs  et  manu- 
factures  arbeiten.  Beide  Ausdrücke  sind  indessen  viel- 
deutig und  obschon  sowohl  in  den  Verhandlungen  und 
den  Begründungen  zu  dem  Gesetz,  sowie  durch  einen 
Ministerial-Erlals  nähere  Erläuterungen  gegeben  worden 
sind,  ist  doch  die  Rechtsprechung  lange  Zeit  hindurch 
schwankend  gewesen,  namentlich  darüber,  ob  kleine 
Werkstätten  ganz  ohne  Rücksicht  auf  die  Ausrüstung 
mit  Maschinen  und  die  Anzahl  der  Arbeiter  mit  ein- 
geschlossen  sein  sollten,  oder  ob  nur  die  besondere 
Gefahr,  die  durch  das  Zusammenarbeiten  einer  gröfseren 
Zahl  von  Arbeitern  und  durch  ausgedehnte  Verwendung 
von  Werkzeugmaschinen  entsteht,  den  Anlafs  zur  Ver- 
sicherung gegen  Betriebsunfälle  geben  sollte.  Ferner 
sind  durch  das  französische  Gesetz  aufser  den  bei 
eigentlichen  Bauarbeiten  beschäftigten  Beamten  und 
Arbeitern  auch  alle  diejenigen  geschützt,  die  auf  einem 
chantier  beschäftigt  sind.  Der  Ausdruck  chantier  ist  aber 
wieder  unbestimmt  und  sind  bei  seiner  Auslegung  nicht 
nur  die  Provinzgerichte  mit  dem  Kassationshof,  sondern 
auch  dieser  mit  dem  Staatsrat  verschiedener  Ansicht 
gewesen.  Wahrend  der  Kassationshof  der  Ansicht  ist, 
dafs  der  Begriff  chantier  nicht  von  den  Worten  usincs 
und  manufactures,  die  im  Gesetz  unmittelbar  vorher- 
gehen, getrennt  werden  dürfe,  hält  der  Staatsrat  an 
einer  weitsinnigeren  Auslegung  fest  und  will  alle  An- 
sammlungen von  Arbeitern  geschützt  wissen,  auch  wenn 
keine  Arbeitsmaschinen  mit  mechanischem  Antrieb  ver- 
wendet werden  und  keine  Stoffe  umgeformt  werden, 
also  bspw.  auch  Erdarbeiter.  Ferner  bestehen  Unklar- 
heiten bei  Transporten  zu  Wasser  und  zu  l*ande.  Nach 
dein  französischen  Gesetz  tritt  für  die  bei  einem  Trans- 
port beschäftigten  Beamten  und  Arbeiter  Unfallver- 
sicherung nur  ein,  wenn  ein  Transportunternehmer 
vorhanden  ist,  d.  h.,  wenn  der  Transport  für  Rechnung 
eines  anderen  stattfindet.  Ein  Kaufmann,  der  Be- 
förderung von  Waren  lediglich  für  die  Bedürfnisse 
seines  eigenen  Handels  ausführt  oder  um  Lieferungen 
an  seine  Kunden  zu  besorgen,  ist  nicht  als  Transport- 
unternehmer anzusehen,  die  Gefahr  kann  aber  für  die 
hierbei  beschäftigten  Beamten  und  Arbeiter  ebenso  grofs  | 
oder  noch  grölst  r sein  als  bei  einem  Transport- 
unternehmer im  Sinne  des  Gesetzes,  üb  die  Seetrans- 
porte mit  einbegriffen  sind,  ist  aus  dem  Unfallver- 
sicherungsgesetz nicht  ohne  weiteres  zu  entnehmen,  der 
Kassationshof  schliefst  nur  aus  der  Ausdiucksweise  des 
Handelsgesetzbuches,  dafs  es  nicht  der  Fall  sei. 

Für  Strafgefangene  ist  in  Frankreich  keine  be- 
sondere Unfall  fürsorge  eingesetzt.  Für  die  französische 
Rechtsprechung  und  für  die  Verfasser  des  besprochenen 
Buches  ist  deshalb  die  Frage  unentschieden,  ob  und 
inwieweit  hier  Unfallfürsorge  auf  Grund  der  bestehenden 
Gesetze  einzutreten  habe.  Es  lassen  sich  Gründe  für 
und  gegen  anführen.  Einerseits  sind  wohl  in  Straf- 
anstalten vielfach  vollständige  Werkstätten  eingerichtet, 
mit  gleicher  Betriebsgefahr  wie  in  Fabriken,  andrerseits 
fehlt  aber  bei  den  Strafgefangenen  der  Arln-itsvertrag, 
indem  weder  der  Unternehmer  die  Arbeiter  frei  an- 
nehmen kann,  noch  die  Arbeiter  den  Unternehmer,  bei 


dem  sie  arbeiten  wollen,  selbst  wählen.  Die  Arbeit 
ist  nur  ein  Teil  der  zu  verbüfsenden  Strafe  und  das 
für  die  geleistete  Arbeit  nach  der  Entlassung  gezahlte 
Geld  ist  kein  Arbeitslohn  im  gewöhnlichen  Sinne.  Die 
Frage,  ob  hier  Unfallfürsorge  einzutreten  hat,  ist  deshalb 
in  Frankreich  offen,  eine  im  Jahre  1903  eingesetzte 
Kommission  beschäftigt  sich  damit  und  die  Frage  hat 
auch  auf  der  Tagesordnung  des  internationalen  Kon- 
gresses in  Budapest  im  Jahre  1905  gestanden.  In  Italien 
findet  keine  Unfallentschädigüng  für  Strafgefangene 
statt,  wohl  aber  in  den  spanisch -afrikanischen  Militär- 
Strafanstalten,  jedoch  dürfen  hier  die  Gefangenen 
nur  mit  ihrer  Einwilligung  zur  Arbeit  herangezogen 
werden. 

Die  in  landwirtschaftlichen  Betrieben  beschäftigten 
Personen  sind  in  Frankreich  nur  insofern  durch  die 
Unfallgcsctzgebung  geschützt,  als  der  Unfall  durch  land- 
wirtschaftliche Maschinen  veranlagst  wird,  die  von  un- 
belebten Motoren  angetrieben  werden  und  zwar  nur 
dann,  wenn  die  betreffenden  Personen  mit  der  Führung 
oder  Bedienung  dieser  Motoren  oder  Maschinen  beschäf- 
tigt sind.  Es  besteht  hierfür  ein  besonderes  Gesetz  vom 
30.  Juni  1899.  Holzfällen,  Sägen,  Aufstapeln  und  Verladen 
von  Holz  im  Forstbetrieb  ist  nach  der  Entscheidung 
des  Kassationshofs  und  des  Staatsrats  eine  rein  land- 
wirtschaftliche Tätigkeit  und  geniefst  deshalb  nicht  den 
Schutz  der  Unfallversicherung.  Die  deutsche  Gesetz- 
gebung kennt  solche  Beschränkungen  nicht,  sondern 
schützt  alle  in  land-  und  forstwirtschaftlichen  Betrieben 
beschäftigten  Beamten  und  Arbeiter  einschliefslich  der 
in  Nebenbetrieben,  auch  bei  häuslichen  Arbeiten  Be- 
schäftigten; Gärtner,  Gärtnereigehülfen  und  Förster  sind 
demgemäfs  in  Deutschland  versichert. 

Beamte  und  Arbeiter  sind  durch  die  französische 
Gesetzgebung  bis  zu  2400  fr.  Jahresverdienst  nach 
dem  vollen  Betrage  ihres  Verdienstes  versichert,  für 
den  Oberschiefsenden  Teil  wird  nur  ein  Viertel  der 
verhähnismafsigen  Unfallrente  berechnet,  falls  nicht 
besondere  Abmachungen  bestehen. 

Bei  vollständiger  und  dauernder  Arbeitsunfähigkeit 
werden  auch  in  Frankreich  zwei  Drittel  des  Janres- 
arbeitsverdienstes  als  Rente  bezahlt,  bei  teilweiser  und 
dauernder  Arbeitsunfähigkeit  die  Hälfte  der  durch  den 
Unfall  herbeigeführten  Verminderung  des  Verdienstes. 
Auf  diese  Weise  kann  also  bei  starker  Einschränkung 
der  Arbeitsfähigkeit  der  Fall  eintreten,  dafs  der  Be- 
treffende durch  die  Unfallentschädigung  und  den  ver- 
bliebenen Teil  des  Arbeitslohns  zusammen  weniger 
verdient  als  ein  vollständig  Arbeitsunfähiger.  Ist  bspw. 
durch  einen  Unfall  die  Arbeitsfähigkeit  auf  ein  Viertel 
der  ursprünglichen'  herabgemindert,  so  verdient  der 
Betreffende  noch  ein  Viertel  des  früheren  Lohns,  dazu 
kommen  drei  Achtel  des  Lohns  als  Unfallrente,  zu- 
sammen erhält  er  also  V«  -f-  */•  = oder  ,Sl/s*  des  ur- 
sprünglichen Lohns,  während  der  vollständig  Arbeits- 
unfähige */'*  oder  u/t«  als  Unfallrente  erhält.  Die 
Renten  können  weder  abgetreten  noch  beschlagnahmt 
werden.  Bei  vorübergehender  vollständiger  Arbeits- 
unfähigkeit von  mehr  als  vier  Tagen  wird  die  Hälfte 
des  früheren  Arbeitslohns  als  Unfallentschädigüng  be- 
zahlt. Bei  Arbeitsunfähigkeit  von  mehr  als  zehn  Tagen 
wird  die  Rente  vom  ersten,  sonst  erst  vom  fünften 
Tage  an  gezahlt,  wegen  der  Gefahr  der  Simulation  bei 
leichten  Verletzungen.  Bei  Todesfall  erhält  die  über- 
lebende Ehehälfte  eine  Rente  von  20  v.  H.  des  Arbeits- 
lohns; im  Falle  der  Wiederverheiratung  wird  das  drei- 
fache der  Jahresrente  als  Abfindung  bezahlt.  Kinder 
unter  16  Jahren,  die  durch  den  Unfall  väterlicher-  oder 
mütterlicherseits  verwaist  sind,  erhalten  15  v.  H.  des 
Jahresarbeitsverdienstes  des  Verunglückten  als  Ren  c, 
wenn  nur  eines  vorhanden  ist;  25  v.  H.,  wenn  zwei, 
35  v.  H.,  wenn  drei  lind  40  v.  H.,  wenn  vier  oder  mehr 
Kinder  vorhanden  sind.  Sind  die  Kinder  väterlicher- 
und  mütterlicherseits  verwaist,  so  erhält  jedes  eine  Rente 
von  20  v.  H.,  bis  zum  Gesamtbetrag  von  60  v.  H.  Wenn 
weder  eine  Ehehälfte  noch  Kinder  Zurückbleiben,  so 
erhalten  Aszendenten  und  Deszendenten,  die  von  dem 
Verunglückten  unterhalten  wurden,  Renten,  die  letzteren, 
solange  sie  nicht  mehr  als  sechszehn  Jahre  alt  sind 


(15.  September  1907]  GLASERS  ANNALEN  FÜR  GEWERBE  UND  BAUWESEN 


(No.  726] 


123 


und  zwar  der  einzelne  10  v.  H.,  zusammen  höchstens 
30  v.  H.  des  Jahresverdienstes. 

Aufser  den  vorgenannten  Leistungen  sind  seitens 
des  Betriebsunternehmers  auch  die  Kosten  der  ärztlichen 
Behandlung  und  der  Heilmittel  zu  tragen,  wie  bei  uns. 
Ferner  sind  die  Beerdigungskosten  für  einen  Verun- 
glückten zu  erstatten,  die  letzteren  aber  nur  bis  zum 
Betrage  von  100  frs.  Krücken,  Stützapparate,  Bein-  und 
Arnischienen  und  künstliche  Glieder  werden  nicht  ge- 
liefert. 

Die  Berufsgenosscnschaftlichc  Organisation  fehlt  in 
Frankreich  (und  damit  also  auch  die  Ueberwachung 
der  Betriebe  durch  die  Berufsgenossenschaft  bezüglich 
der  Einrichtungen  zur  Verhütung  von  Unfällen l,  die 
Unternehmer  können  aber  ihre  Beamten  und  Arbeiter 
bei  Ilölfskasscn  versichern  lassen.  Den  Verunglückten 
wird  seitens  des  Staates  Gewahr  geleistet  für  den  recht- 
zeitigen Bezug  der  ihnen  zustehenden  Entschädigungen 
dadurch,  dafs:  1.  die  Kosten  für  ärztliche  Behandlung 
und  die  laufende  Unterstützung  bei  vorübergehender 
Arbeitsunfähigkeit  erforderlichenfalls  durch  Pfändung 
beigetrieben  werden,  2.  die  Rente  für  dauernde  teilweise 
oder  vollständige  Arbeitsunfähigkeit  durch  die  staatliche 
Depositenkasse  bis  zur  Erledigung  des  Rechtsverfahrens 
vorgeschossen  werden  kann,  falls  der  Betriebsunter- 
nehmer sich  weigert  zu  zahlen  oder  dazu  nicht  im- 
stande ist. 

Eine  Unfallenlschädigung  wird  in  Frankreich,  ähn- 
lich wie  bei  uns,  nicht  geleistet,  wenn  der  Unfall  von 
dem  Geschädigten  absichtlich  herbeigeführt  oder  bei 
Begehung  einer  unerlaubten  Handlung  entstanden  ist. 
Wenn  der  Unfall  dagegen  nur  die  Folge  eines  unent- 
schuldbaren Fehlers  seitens  des  Betriebsunternehmers 
oder  seitens  des  Geschädigten  ist,  so  kann  die  Unfall- 
rente  durch  das  Gericht  um  einen  von  diesem  fest- 
zusetzenden Betrag  erhöht  oder  erniedrigt  werden.  Der 
unentschuldbare  Fehler  mufs  nicht  nur  ein  grober  Ver- 
stofs  gegen  die  Vorschriften  oder  gegen  allgemein 
gültige  Regeln  sein,  sondern  er  mufs  auch  gewollt  sein, 
mit  Kenntnis  der  Gefahren,  die  er  herbeiführen  kann 
und  die  dem  Veranlasser  nicht  unbekannt  sein  konnten, 
wenn  auch  ohne  die  Absicht,  den  Unfall  selbst  herbei- 
zuführen. Unentschuldbarer  Fehler  seitens  des  Llnter- 
nebmers  ist  es  bspw.,  wenn  er  wissentlich  einen  Arbeiter 
mit  schadhaftem  Werkzeug  ausrüstet  oder  ein  als  schad- 
haft erkanntes  Förderseil  im  Betriebe  läfst.  In  einem 
Falle  ist  auf  unentschuldbaren  Fehler  erkannt  worden, 
weil  ein  Bauunternehmer  aus  Sparsamkeit  und  in  gewinn- 
süchtiger Absicht  eine  Mauer  von  fast  10  m Hohe  und 
nur  lo  cm  Dicke  während  starken  Fi ostes  aus  minder- 
wertigem Material  ausführen  liefe.  Bei  der  Beurteilung, 
ob  ein  unentschuldbarer  Fehler  seitens  eines  Arbeiters 
vorliegt,  ist  dessen  Intelligenz,  Erfahrung  und  Alter, 
sowie  die  Gefährlichkeit  der  betreffenden  Arbeit  an 
sich,  etwaige  Ermüdung  und  Ueberarbcitung  und  der 
Beweggrund  zu  der  betreffenden  Handlung  zu  berück- 
sichtigen. 

Mangelhafte  Einrichtungen,  Fehlen  von  Schutzvor- 
richtungen, Verstofs  gegen  Gesetze  und  Vorschriften 
können  einfache  Nachlässigkeit  oder  Unvorsichtigkeit 
sein.  Ein  unentschuldbarer  Fehler  wird  daraus,  wenn 
die  Aufmerksamkeit  des  Unternehmers  vergeblich  darauf 
gelenkt  worden  war  oder  wenn  er  sonst  aus  Sparsamkeit 
oder  in  gewinnsüchtiger  Absicht  wissentlich  versäumt 
hat,  Sicherheitseinrichtungen  zu  treffen,  ferner,  wenn 
besondere  Vorsicht  geboten  war  oder  wenn  der  Unter- 
nehmer seine  Beamten  überanstrengt  hat.  Ein  Ar- 
beiter begeht  einen  unentschuldbaren  Fehler,  wenn  er 
sich  ohne  Not  grofser  Gefahr  aussetzt,  ohne  besonderen 
Befehl,  ohne  die  Absicht,  die  Arbeit  besser  auszuführen 
oder  einem  Genossen  zu  helfen,  sondern  etwa  im  Gegen- 
satz zu  bestehenden  Vorschriften  oder  um  schneller 
fertig  zu  werden  und  sich  Mühe  zu  ersparen. 

Es  ist  also  nötig,  zur  Entstehung  des  Begriffes  des 
unentschuldbaren  Fehlers:  I.  dafs  die  betreffende  Hand- 
lung freiwillig  ist,  2.  dafs  sie  fast  mit  Notwendigkeit 
den  Unfall  herbeiführen  mufs  und  3.  dafs  sie  ohne 
berechtigten  Beweggrund  begangen  wird,  der  eine  Aus- 
nahme von  der  Regel  begründen  könnte.  Trunkenheit 


wird  von  manchen  Gerichten  nur  dann  als  unentschuld- 
barer Fehler  anerkannt,  wenn  der  Arbeiter  dabei  ein 
förmliches  Verbot  zu  arbeiten  übertreten  hat.  Der  dem 
Un  « rnehmer  zur  I.ast  fallende  unentschuldbare  Fehler 
mufs  von  ihm  selbst  oder  von  seinem  mit  gleicher 
Autorität  und  Machtbefugnis  ausgerüsteten  Stellvertreter, 
und  zwar  von  einem  Ingenieur,  Werkmeister  oder 
Aufseher,  also  einem  Beamten  ausgehen.  Ein  Arbeiter, 
sei  er  Tagelöhner  oder  Stücklohnarbeiter,  kann  ein 
solcher  Vertreter  nicht  sein. 

Nach  dem  französischen  Gesetz  tritt  die  Unfall- 
versicherung schon  ein,  wenn  der  Unfall  nur  bei 
Gelegenheit  der  Arbeit  entstanden  ist,  ohne  dafs  ein 
unmittelbarer  Zusammenhang  mit  der  Arbeit  selbst 
vorzuliegen  braucht.  Der  Kassationshof  ist  sehr  weit- 
herzig in  der  Auslegung  dieser  Bestimmung  und  hat 
bspw.  dahin  erkannt,  dafs  Entschädigung  zu  zahlen  ist, 
wenn  ein  Arbeiter  zu  Schaden  kommt  auf  dein  Wege 
zu  seinem  Arbeitsplatz,  den  er  verlassen  hatte,  um 
eine  Zigarette  zu  holen.  Es  ist  ferner  gleichgültig,  ob 
der  Geschädigte  in  einem  bestimmten  Raume  gearbeitet 
hat,  sofern  er  nur  der  Ueberwachung  durch  den  Unter- 
nehmer unterstellt  blieb.  Ferner  ist  cs  gleichgültig,  ob 
der  Verunglückte  in  dem  Augenblicke  des  Unfalls 
arbeitete,  sowie  ob  der  Unfall  die  Folge  eines  krank- 
haften Zustandes  z.  B.  Epilepsie  oder  körperlicher 
Schwäche  ist  (so  urteilt  auch  die  deutsche  Recht- 
sprechung, während  die  englische  anderer  Ansicht  ist). 
Ebenfalls  ist  es  gleichgültig,  ob  der  Unfall  durch  eigene 
Nachlässigkeit  oder  durch  Verschulden  oder  Unvor- 
sichtigkeit eines  Mitarbeiters  oder  selbst  eines  dritten 
entstanden  ist.  Sobald  indessen  die  Autorität  und 
Ueberwachung  des  Unternehmers  fehlt,  fehlt  auch  der 
Anspruch  auf  Entschädigung,  so  z.  B.  für  die  Unfälle 
auf  «lern  Wege  zur  und  von  der  Arbeitsstätte,  ferner 
für  Unfälle  bei  einer  nicht  befohlenen  oder  gar  unter- 
sagten Arbeit  und  bei  dem  Aufenthalt  aufscrhalb  des 
Arbeitsraumes,  während  der  regelmäfsigcn  Arbeits- 
pausen. 

Eine  Schwierigkeit  liegt  in  der  richtigen  Abschätzung 
der  dauernden  Beschränkung  der  Erwerb-sfähigkeit  durch 
eine  Verletzung.  Das  hier  besprochene  Buch  enthält 
mehrere  Zusammenstellungen  der  Beschränkung  der 
Erwerb-sfähigkeit  durch  Verlust,  Lähmung  oder  Ver- 
letzung einzelner  G!i.  dinafsen.  Die  eine  dieser  Zusam- 
menstellungen rührt  von  einem  Arzt  Dr.  Brouardel  her. 
die  Werte  einer  zweiten  sind  aus  Veröffentlichungen 
anderer  Acrzte  und  die  einer  dritten  aus  der  französischen 
Rechtsprechung  entnommen.  Eine  vierte  Zusammen- 
stellung gibt  einen  Vergleich  mit  entsprechenden 
Bestimmungen  der  ausländischen  Gesetzgebung  und 
zwar  für  Oesterreich,  Italien,  Finland,  die  Schweiz  und 
Schweden.  Die  Zusammenstellung  von  Dr.  Brouardel 
unterscheidet  vier  Klassen  von  Arbeitern:  1.  gewöhnliche 
Tagelöhner,  2.  Handwerker,  die  vorwiegend  die  oberen, 
3.  solche,  die  vorwiegend  die  unteren  Gliedmafsen 
gebrauchen  und  4.  Kunsthandwerker.  Solche  Zusammen- 
stellungen können  recht  nützlich  sein,  um  einen  Anhalt 
für  die  durchschnittliche  Bewertung  von  Verletzungen 
bezüglich  der  Beschränkung  der  Erwerbsfähigkeit  zu 
gehen,  mehr  können  sie  aber  auch  nicht  bieten.  Mir 
ist  ein  Fall  bekannt,  in  dem  ein  schon  in  reiferem  Alter 
stehender  Arbeiter,  der  eine  Holzbearbeitungsmaschine 
bediente,  vollständig  erwerbsunfähig  wurde  durch  den 
Bruch  der  linken  Hand,  indem  es  nicht  gelingen  wollte, 
für  den  Verletzten  eine  passende  Beschäftigung  ausfindig 
zu  machen.  Halb  invalide  Arbeiter,  die  nur  noch  zu 
Botengängen  und  sonstigen  leichten  Diensten  verwendet 
werden  können,  sind  eben  in  jeder  gröfseren  Werk- 
stätte reichlich  vorhanden.  Der  betreffende  Arzt  hatte 
sich  ungünstig  für  den  Verletzten  geäufsert,  indem  er 
daraus,  dafs  dieser  noch  einen  mäfsig  starken  I ländedruck 
mit  dem  verletzten  Gliedc  ausüben  konnte,  sehlofs,  dafs 
noch  ein  erheblicher  Grad  von  Erwerbsfähigkeit  vor- 
handen sei.  Nach  Angabe  von  Dr.  Brouardel  wäre  die 
Erwerbsfähigkeit  des  Betreffenden  nur  um  15  bis  20  v.  1 1., 
nach  der  zweiten  und  dritten  Zusammenstellung  des 
besprochenen  Buches  dagegen  um  50  bis  60,  bezw. 
50  bis  66  v.  H.  vermindert  gewesen.  Nach  der  vierten 
Zusammenstellung  wird  in  Oesterreich  der  Bruch  eines 
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Schulterblattes  mit  10  bis  30  v.  H.,  in  Italien  mit  70  v.  H. 
bewertet.  Es  wirtl  ftlr  die  Bemessung  solcher  Werte 
vor  allem  auf  die  Berufstätigkeit  des  Betreffenden, 
sowie  darauf  ankommen,  ob  er  imstande  ist,  noch  einen 
neuen  Beruf  zu  erlernen,  fiir  den  er  geeignet  bleibt. 

Nach  der  französischen  Statistik  hat  nur  etwa  1 v.  T. 
aller  Unfälle  vollständige  Arbeitsunfähigkeit  zur  Folge. 
Es  sind  dies  besonders:  völlige  Erblindung,  Verlust 
oder  I^ähmung  von  zwei  Gliedern,  Geisteskrankheiten, 
schwere  Epilepsie,  Wundncurosc,  I lerzkrankheiten  und 
Verletzungen  des  Rückenmarks,  ln  Deutschland  haben 
dagegen  bspw.  im  Jahre  1895  von  im  ganzen  309408 
gemeldeten  Unfällen  2129  oder  etwa  7 v.  T.  dauernde 
völlige  Erwerbsunfähigkeit  zur  Folge  gehabt.  In  Spanien 
ist  durch  Dekret  vom  8.  7.  1903  festgesetzt,  dafs  voll- 
ständige Arbeitsunfähigkeit  vorhanden  ist,  wenn  infolge 
einer  früheren  Unfallverletzung  die  Arbeitsfähigkeit  vor 
dem  Eintritt  des  neuen  Unfalls  schon  um  50  v.  II.  ver- 
mindert war  bei  einem  bis  zu  50  Jahre  alten  Arbeiter, 
um  45  v.  H.  bei  einem  mehr  als  50  Jahre  alten  und 
um  36  v.  H.  bei  einem  mehr  als  60  Jahre  alten  Arbeiter. 

Nach  der  Rechtsprechung  des  französischen  Kassa- 
tionshofs  hat  man  sich  nicht  daran  zu  stören,  ob  die 
gänzliche  Arbeitsunfähigkeit  die  Folge  einer  früheren 
Verletzung  ist,  wie  bei  dem  Verlust  eines  zweiten  Auges 
oder  Armes,  oder  auch  eines  früher  schon  bestehenden 
krankhaften  Zustandes.  Wie  bei  der  teilweisen  Arbeits- 
unfähigkeit ist  auch  bei  der  Beurteilung  der  vollständigen 
Arbeitsunfähigkeit  das  Alter,  die  Intelligenz,  der  Bildungs- 
grad und  die  Körperbeschaffenheit  des  Verletzten  zu 
berücksichtigen.  Als  vollständig  arbeitsunfähig  ist  auch 
noch  der  erkannt  worden,  der  durch  vorübergehende 


Anstrengung  noch  gelegentlich  Arbeit  verrichten  konnte. 
Wahrend  das  französische  Gesetz  die  Rente  bei  voll- 
ständiger Erwerbsunfähigkeit,  abgesehen  von  dem  Falle 
des  unentschuldbaren  Fehlers,  unveränderlich  auf  zwei 
Drittel  des  Jahrcsai  beitsverdienstes  fcstsctzt,  sieht  die 
deutsche  Gesetzgebung  vor,  dafs  die  Rente  bis  zum 
Betrage  des  vollen  Arbeitsverdienstes  erhöht  werden 
mufs,  wenn  und  solange  der  Verletzte  infolge  des  Unfalls 
so  hilflos  ist,  dafs  er  ohne  fremde  Wartung  und  Pflege 
nicht  bestehen  kann. 

Das  französische  Gesetz  von  1898  hat  zur  Folge, 
dafs  ein  alter  oder  gebrechlicher  Arbeiter  schwerer 
Arbeit  findet,  als  früher,  indem  die  Versicherungs- 
gesellschaften die  Prämien  für  solche  Arbeiter,  der 
grölseren  Gefahr  eines  Unfalls  halber  erhöhen.  Die 
deutsche  und  österreichische  Gesetzgebung  hat  diese 
Wirkung  nicht  gehabt,  auch  helfen  die  Berufsgenossen- 
schaften namentlich  in  Deutschland  jüngeren  verletzten 
Arbeitern  erforderlichenfalls  zur  Erlernung  eines  anderen 
Handwerks,  für  das  sie  noch  tauglich  sind. 

Eine  Invaliden-  und  Altersversorgung,  durch  die 
in  Deutschland  noch  eine  späterhin  infolge  eines  Unfalls 
eingetretene,  aber  daraus  nachträglich  nicht  mehr  ableit- 
bare Gebrechlichkeit  erträglicher  gemacht  wird,  besteht 
in  Frankreich  nicht.  In  England  beginnt  man  jetzt, 
sich  mit  einer  Altersversorgung  für  betagte  Arme,  die 
ohne  eigene  Schuld  in  Not  geraten  sind,  zu  befassen. 

Das  besprochene  Buch  enthält  eine  gröfscrc  Anzahl 
bemerkenswerter  Entscheidungen  namentlich  franzö- 
sischer Gerichte.  Die  angeführten  mehr  grundsätzlichen 
Entscheidungen  müssen  hier  genügen. 


Ein  Klick  in  die  Zukunft 

von  Schwabe,  Geh.  Regierungsrat  a.  D.,  Berlin 


Unter  der  Ucbcrschrift  „Vergangenheit  und  Zu- 
kunft der  amerikanischen  Roheisenerzeugung"  bringt 
Dr.  William  Kent  (Stahl  und  Eisen  1907,  Heft  No.  9) 
eine  statistische  Studie  über  die  zukünftige  Entwickelung 
der  amerikanischen  Roheisenerzeugung.  Dieselbe  betrug 
bisher: 


1864 

. . 1030511  t 1900  . 

. . 14  009  870  t 

1865 

. . 845  078  „ 1901  . 

. . 16132326  „ 

1870 

. . 1 691  822  „ 1902  . 

. . 18 106448  „ 

1875 

. . 2056  113  „ 1903  . 

. . 18297400  „ 

1880 

. . 3896  554  „ 1904  . 

. . 16  760  986  „ 

1885 

. . 4 109  238  „ 1905  . 

. . 23  359261  „ 

1890 

. . 9 349  946  „ 1906  . 

. . 25  704  800  „ 

1895 

. . 9 507  449  „ 

Eine  Berechnung  der  durchschnittlichen  Zunahme 
ergibt  folgendes: 


Periode 

Jahre 

Prozentuale  Zunahme 
für  das  Jahr 

41  Jahre 

1864-1905 

7,909 

25  „ 

1880  1905 

7,424 

16  „ 

1889-1905 

7,  IW) 

10  B 

1895-1905 

9,303 

5 „ 

1883-1888 

7,123 

5 „ 

1898—1903 

8,872 

Wird  angenommen,  dafs  die  prozentuale  Zunahme 
der  Periode  1880 — 1905,  die  einen  schweren  und  zwei 
leichtere  Rückschläge  verzeichnet,  für  lange  Jahre  hinaus 
eine  ziemlich  glcichmäfsige  bleibt,  so  würden  sich  für 
die  voraussichtliche  Zunahme  der  Erzeugung  folgende 
Zahlen  ergeben: 


1905  23,36  Millionen  t 

1910 33,4 

1915  ...  . 47,8 

1920  68,42 


Dafs  diese  Schätzung  nicht  unwahrscheinlich  ist, 
geht  aus  der  folgenden,  in  Heft  No.  9 von  „Stahl  und 


Eisen“  mitgeteilten  Berechnung  über  die  Entwickelung 
der  deutschen  Roheisenerzeugung  hervor,  wonach  die- 
selbe im  Jahre  1920  voraussichtlich  29,41  Millionen 
Tonnen  betragen  wird,  während  im  Jahre  1905  die 
deutsche  Roheisenerzeugung  mit  10  987  623  t noch  nicht 
die  Hälfte  der  Vereinigten  Staaten  mit  23360000  t betrug. 


Uebersicht  der  deutschen  Roheisenerzeugung. 


Jahr 

Roheisen  in 
Tonnen 

Rohstahl*)  in 
Tonnen 

1870 

1 346  000 

170  000 

1875 

1 982  000 

347  000*) 

1880 

2 729  038 

624  000 

1885 

3 687  433 

894  000 

1890 

4 658  451 

1 6 1 4 000 

1895 

5 464  501 

2830000 

1900 

8 520  540 

6 646  000 

1903 

10  085  634 

8801  000 

1905 

1 0 987  623 

10  067  000 

1906 

12  478  067 

l>ic  mittlere  jährliche 
Zunahme  der  Iclztcu 
37  Jahre  -=  6,3  ,,Ct. 
auf  die  kommenden 

I>«e  miUlerc  jährliche  Zunahme  der 
Erzeugung  an  Ruhstahi  auf  den 
Zeitabschnitt  von  36  Jahren  be- 
rechnet stellt  sich  auf  12,5  pCt. 

Jahn-  0 betragen,  er- 
gib* rechnerisch 

1907  13264  000 

1910  15  932  000 

1915  21625  000 

1920  29410  000 


Kann  man  auch  diesen  Prozentsatz 
nicht  auf  die  zukünftige  Rohstahl- 
er/eugung  anwenden,  so  wird  man 
doch  zu  der  Annahme  berechtigt 
»ein,  dafs  die  RohstahlcrzeugunK 
im  Jahre  1920  sich  auf  28  Millionen 
Tonnen  belaufen  wird. 


Wird  anstatt  der  angenommenen  jährlichen 
Steigerung  der  Roheisenerzeugung  von  6,3  pCt.  die  jähr- 
liche* Zunahme  der  Kohlcnproduktion  und  des  Eisenbahn- 
güterverkehrs zu  5 pCt.  angenommen,  so  ergibt  sich 
folgendes: 


*1  Bis  1899  Erzeugung  aus  Flufscisenfabrikaten,  von  da  ab 
Erzeugung  aus  Rohatahl. 
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Kntwickclung 

Jahr 

der  Kulilcnproduktion  in 

Preufsen 

des  Güterver- 
kehrs der 

Steinkohlen 

t 

Braunkohlen 

t 

zusammen 

t 

preufeischcn 
Fisen bahnen 
t 

1840 

2448201 

521  400 

2969  601 

43318 

1850 

3969  896 

1 325  966 

5 295  862 

(1841) 
1 255  000 

1860 

10  194  544 

3 153  295 

13  347  838 

14  788  642 

1870 

22  785377 

6 116  521 

20  901  898 

52  189  71« 

1880 

41  643637 

9 874  898 

51  517  925 

114  930  099 

1890 

64  374  928 

15  468  000 

89  842  928 

144  243  223 

1900 

101  966  624 

34  008000 

135  974  684 

205  682  212 

1905 

113  001  000 

44  149  000 

157  150  000 

265  462  882 

1910 

141  250  000 

55  189  000 

196  399  000 

331  828  604 

1915 

176  550  000 

68  986  000 

245  536  000 

414  785  755 

1920 

220690  000 

86  232000 

306922000 

518482  193 

Nach  vorstehenden  Ermittelungen  würde  vom 
Jahre  1905  bis  zum  Jahre  1920  gestiegen  sein 
die  Roheisenerzeugung 

von  10,99  Millionen  t auf  29,41  Millionen  t, 
die  Steinkohlencrzeugung 

von  113,00  Millionen  t auf  220,69  Millionen  t, 
die  Braunkohlenerzeugung 

von  44,15  Millionen  t auf  86,23  Millionen  t, 
der  Eisenbahnverkehr 

von  265,46  Millionen  t auf  518,48  Millionen  t. 

Diese  aufserordentliche  Steigerung  des  Eisenbahn- 
güterverkehres, die  indessen  narh  der  Zunahme  desselben 
wahrend  der  13  Jahre  1890/91  — 1904  von  138,2  auf 
269  Millionen  Tonnen,  sowie  nach  der  Zunahme  der 
beiden  letzten  Jahre  um  18  pCt.  und  des  letzten  Jahres 
um  8 pCt.  als  nicht  unwahrscheinlich  angesehen  weiden 
kann,  fordert  dementsprechend  auch  eine  aufserordent- 
liche Steigerung  der  Leistungsfähigkeit  der  Eisenbahnen. 

Nun  betrugen  nach  dem  Staatshaushalt  für  1907  die 
einmaligen  und  aufserordentliehen  Ausgaben  für  die 
Bauausführungen  der  Eisenbahnverwaltung: 


Darunter : 

Für  Erweiterung  der 
Bahnhöfe  und  Anlage 

Im  Ganzen: 
717  666  000  M. 

Betrag  für  1907; 
184  087  800  M. 

neuer  Stationen  . . 
Für  Erweiterung  der 

364  638000  „ 

49  239  100  „ 

Rangierbahnhöfe  . . 

Für  Umgestaltung  der 
Bahnanlagen,  Verbes- 
serung der  Steigung»- 

33961  000  „ 

5030  000  „ 

Verhältnisse  pp.  . . 
FflrErweiterungderBcr- 

161  115000  * 

12  400  000  „ 

liner  Vorortbahnen  . 
Für  Erweiterung  und 
Neuanlage  von  Werk- 

3-1  065  000  „ 

5 950  000  . 

Stätten 

45  001  000 

10  425000  „ 

Für  Anlage  d.  II.  Gleises 
Für  Anlage  des  III.  und 
IV.  Gleises  .... 
Für  Beseitigung 
schienenfreier  Lieber- 

43963  000  . 

19271  000  „ 

7 440  000  . 

790  000  * 

gängc  

Für  Verstärkung 

4 185000  * 

2259000  „ 

eiserner  Brücken  . . 

1 1 988  OUO  „ 

4 425  000  „ 

Da  indessen  schon  jetzt  die  Zahl  der  Züge  auf  den 
verkehrreichen  Strecken  eine  aufserordentliche  Höhe 
erreicht  hat,  und  jetzt  z.  B.  auf  dem  Bahnhole  Essen 
täglich  458  Züge  verkehren,  darunter  84  Schnellzüge, 
177  Personenzüge,  sowie  140  Güterzüge  und  57  Bedarfs- 
züge, so  wird  es  keiner  weiteren  Begründung  bedürfen, 
daß  den  Ansprüchen  auf  Erhöhung  der  Leistungsfähigkeit 
des  Eisenbahnbetriebes  durch  Erweiterung  der  Bahnhöfe, 
Anlage  von  Doppelgleisen,  dritter  und  vierter  Gleise, 
sowie  Neubau  von  Abkürzungslinien  allein  nicht  genügt 
werden  kann,  ln  der  Tat  ist  ja  auch  dieStaatsciscnbahn* 
Verwaltung  bereits  seit  einer  Reihe  von  Jahren  dazu 


| übergegangen,  aufser  den  vorgenannten  Mafsrcgeln  die 
Leistungsfähigkeit  der  Betriebsmittel,  insbesondere  die 
Ladefähigkeit  der  offenen  Güterwagen  zu  erhöhen, 
und  zwar 

unter  dem  Minister  von  Maybach  von  10  auf  12,5 1, 

„ „ „ von  Thielen  * 12,5  „ 15  t, 

»n  „ von  Budde  „ 15  „ 20  t, 

womit  die  höchste  Belastung  von  10  t für  I Achse 

ausschliefslich  Eigengewicht  erreicht  ist. 

Mit  dieser  Erhöhung  der  Tragfähigkeit  der  offenen 
Güterwagen  ist  natürlich  auch  die  Flöhe  des  Wagen- 
kastens und  damit  die  Schwierigkeit,  sowie  der  Zcit- 
und  Kostenaufwand  der  Entladung  erheblich  gestiegen, 
und  es  ist  daher  in  Aussicht  genommen,  nach  dem 
Vorgänge  der  englischen  und  amerikanischen  Eisen- 
bahnen die  Wagen  zur  Selbstcntladung  einzurichten. 
Ein  Preisausschreiben  zur  Beschaffung  derartiger  Selbst- 
entladewagen ist  bereits  veröffentlicht.  Eigentümlicher- 
weise hat  die  hohe  Bedeutung  dieser  Reform,  die 
allerdings  der  Eisenbahn  Verwaltung  gröfsere  Vorteile 
wie  den  Frachtintcrcssentcn  bietet,  in  der  Oeffcntlichkcit 
bisher  wenig  Beachtung  gefunden.  Es  dürfte  daher  zu 
erwähnen  sein,  dafs  nach  den  mehrjährigen  auf  den 
Reichsbahnen  in  Lothringen  mit  der  Entladung  von 
Eisenerzen  aus  Talbot -Selbstentladern  gewonnenen 
I Erfahrungen  die  Entladekosten  für  I Tonne  auf  1 Pfg. 

herabgemindert  sind  und  nur  bei  gefrorener  I^adung 
! 2 Pfg.  für  I t betragen.  Wird  dem  gegenüber  gestellt, 
dafs  die  Kosten  für  die  Entladung  von  Kohlen  auf  den 
städtischen  Gisanatsltcn  in  Berlin  vor  Jahresfrist 
14 — 16  Pfg.  für  1 t betrugen,  und  inzwischen  vielleicht 
schon  wieder  gestiegen  sind,  dafs  ferner  auf  den 
Kohlcnlagcrplätzen  der  Berliner  Bahnhöfe  die  Entlade- 
kosten, sofern  nicht  ständige  Arbeiter  dazu  verwendet 
wei  den  können,  bis  auf  33  Pfg.  für  1 t steigen,  so  wird 
über  die  Bedeutung  der  mit  der  Einführung  der  Selbst- 
entlader verbundenen  Ersparnisse  an  Entladekosten  kein 
Zweifel  sein  können.  Die  Besitzer  von  Anschlußgleisen 
in  den  westlichen  Provinzen  haben  sich  daher  auch 
bereit  erklärt,  ihre  Anschlußgleise  für  die  Einführung 
der  Selbstcntladung  auf  ihre  Kosten  abzuändern,  sofern 
ihnen  als  Entschädigung  für  die  zum  Teil  sehr  be- 
deutenden Kosten  entsprechende  tarifarische  Vorteile 
gewährt  werden.  Für  die  Landwirtschaft,  bei  welcher 
es  sich  u.  a.  um  die  Entladung  der  Kohlen  und  Rüben 
(9,5  Millionen  t)  für  256  Zuckerfabriken  handelt,  kommt 
insbesondere  der  immer  fühlbarer  werdende  Arbciter- 
mangel  in  Betracht,  der  jeder  Ersparnis  an  Arbeitskraft 
erhöhten  Wert  verleiht. 

Für  die  Ei&enbahnverwaltung  hat  die  Einführung  der 
Selbstcntladung  und  die  damit  zu  erreichende  Abkürzung 
des  Aufenthaltes  auf  der  Entladestation  deshalb  so 
grofse  Bedeutung,  weil  dadurch  die  Möglichkeit  geboten 
wird,  den  Wagenumlauf  und  damit  die  Leistungsfähigkeit 
des  Wagenparks  wesentlich  zu  erhöhen.  In  der  Tat  ist 
cs  erreicht  worden,  durch  Anlage  von  Ladetaschen  auf 
den  Kohlen-  und  Erzgruben  einen  ganzen  Zug  in 
2'/i  Stunden  zu  beladen,  und  bei  Verwendung  von 
Talbot-Selbstentladern  den  Aufenthalt  eines  Zuges  auf  der 
Entladestation  auf  eine  Stunde  zu  beschränken. 

Vergleicht  man  damit  die  nachstehende  Uebersicht 
der  von  jeder  Güterwagenachse  jährlich  zurückgdcgten 
Kilometer, 


, durchschnittlich 
Jahr  ! im  Jahr 

i km 

1 durchschnittlich 
Jahr  im  Jaht 

km 

1851  — 1860 

14  890 

1881—1890 

15833 

1860-1870 

15  695 

1891  — 1900 

16507 

1871—1880 

14  803 

1901  — 1905 

16  722 

so  ergibt  sich  die  auffallende  Tatsache,  daß  in  den 
letzten  50  Jahren  die  Güterwagen  bei  300  Betriebstagen 
im  Durchschnitt  täglich  nur  etwa  55  km  zurückgelegt 
haben  und,  da  hierzu  nur  3 Stunden  erforderlich  sind, 
somit  21  Stunden  auf  den  Stationen  gestanden  und  nur 
3 Stunden  auf  der  Fahrt  zugebracht  haben.  Hiernach 
ist  die  hohe  wirtschaftliche  Bedeutung  der  Beschleuni- 
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ng  des  Wagonumlaufs  und  die  bessere  Ausnutzung  des 
agenparks  zu  erkennen. 

Um  diese  Vorteile  ganz  auszunutzen,  hat  der  Herr 
Eisenbahnminister  die  Eisenbahndirektionen  angewiesen, 
diejenigen  Verkehrsbeziehungen  zu  ermitteln,  bei  denen 
die  Wagen  von  der  Beladungsstelle  in  möglichst  ge- 
schlossenen Zügen  bis  zur  Vcr brauchsstelle  geführt  und 
tunlichst  wieder  mit  Rückbeladung  versehen  werden 
können,  wie  dies  z.  B.  in  grofsem  Umfange  mit  der 
Beförderung  von  Koks  vom  Ruhrkohlenrcvier  nach 
Lothringen  und  Rückbeladung  mit  Eisenerzen  nach  dem 
Ruhrrevier  zu  erreichen  ist.  Bei  dieser  idealen  Betriebs- 
weise findet  eine  Vollausnutzung  der  Wagen  in  beiden 
Richtungen  statt,  so  dal’s  Leerläufe  ganz  vermieden 
werden ; aufserdem  fallt  das  Rangieren  der  Züge  und  da- 
mit der  erhebliche  Aufwand  der  Rangierkosten,  sowie  der 
Aufenthalt  auf  den  Rangierstationen  fort,  so  dafs  die  Züge 
mit  gröfserer  Beschleunigung  befördert  werden  können. 

Wie  grofs  die  Leistungen  im  Rangierdienst  sind, 
ist  aus  der  folgenden  Ucbersicht  des  Lokomotivdienstes 
auf  den  preufsischen  Staatseisenbahnen  in  dem  letzten 
Jahrzehnt  ersichtlich.  In  den  letzten  3 Jahren  ist  zwar 
ein  wesentlicher  Fortschritt  zu  verzeichnen,  immerhin 
bleibt  noch  das  Verhältnis  der  Rangierkilometer  zu  den 
Lokomotivkilometern  wie  1 : 3,2. 


selben  durch  Einschränkung  des  Rangierdienstes  zu 
beschleunigen. 


Bezeichnung 

der 

Bahnstrecke : 

Länge 

in 

km 

Gesamt- 
Fahrzeit 
Nah-  Fem- 
güter-  1 gOter- 
mg  zug 

Min.  Min. 

mithin  kommen 
auf  einen 
Nah-  Fern- 
Güterzug 
stündlich 
km  km 

1.  Gleiwilz— Brockau  . . 

157,63 

790 

344 

12 

27,5 

2.  Brockau  Rummelsburg  . 

332,33 

1273 

999 

15,7 

20 

3.  Hamm  — Lehrte — Berlin  . 

430,4 

2710 

1370 

9,5 

18,8 

4.  Wanne  -Wilhelmsburg  . 

5.  Frankfurt  a.M.-Oberlahn- 

333,4 

1824 

806 

10,9 

24,1 

stein  Mülheim  — Speldorf 

277,66 

1881 

754 

9,8 

22 

Diese  hochbedeutsame  Reform,  die  jedenfalls  mit 
einem  grofsen  finanziellen  Erfolge  verbunden  ist,  bedarf 
allerdings  der  Mitwirkung  der  Frachtinteressenten,  die 
jedoch  leicht  zu  gewinnen  sein  wird,  wenn  nur  ein 
Teil  der  Betriebsersparnisse  dazu  verwendet  wird,  um 
die  Verfrachter  zu  einer  den  Anforderungen  eines 
sparsamen  Betriebes  entsprechenden  Regelung  ihres 
Güterbezuges  zu  veranlassen.  Gegenüber  den  schon  seit 


Uebersicht  des  Lokomotivdienstes  auf  den  Preufsischen  Staatsbahnen. 


1896/97 

1897,98 

1898,99 

1899 

1900 

1901 

1902 

1903 

1904 

1905 

Bestand  an  Lokomotiven 
nm  Ende  des  Jahres 

10  937 

1 1 468 

1 1 836 

12  265 

12  666 

13  196 

13716 

14  030 

14  833 

152« 

Nutzkilomctcr 

252  976  942 

277  793  771 

301  812  339 

315  113755 

331  199  393 

334  994  696 

348  000  207 

378  455  581 

406  831  765 

433  970  811 

Leerfahrtkilometer 

18  836  530 

20  903  569 

23  306  915 

24  014  582 

25  455  739 

24  754  527 

25  990  091 

28  605  654 

31  922  269 

34  4560V, 

Rangierdienst  km 

119  424  630 

123  539  910 

133  435  650 

1 4 1 922  550 

152  410  620 

163  546  520 

173  547  980 

186  478  330 

201  713  300 

218  040  m 

Reservedienst  „ 

9 290  120 

8 002  818 

7 335  712 

6 284  356 

7 164  058 

7 349  924 

7 299  812 

7 946  552 

1 2 651  090 

20  828  24t 

Lokomotivkilometer  im 
Ganzen  ..... 

391  238  102 

422  237  250 

458  552  904 

481  050  887, 

509  065  752 

523  295  943 

547  538  278 

593  539  565 

640  467  334 

686  466  7.V 

Verhältnis  d.  im  Rangier- 
dienst geleisteten  Kilo- 
meter zu  den  Nutz- 
kilomctern  .... 

1 : 2,12 

1 : 3,15 

Wie  aus  nachstehendem  Vergleich  der  Fahrzeiten 
einzelner  Nah-  und  Ferngüterzüge  auf  verschiedenen 
Hauptverkchrsstrccken  hervorgeht,  ist^  es  zwar  durch 
Ansammlung  der  Güterwagen  auf  Sammelbahnhöfen 
(im  Direktionsbezirk  Kattowitz  z.  B.  befinden  sich 
6 Sammelbahnhöfe)  gelungen,  einen  erheblichen  Teil 
der  Nabgüterzügc  in  Ferngüterzüge  umzuwandeln  und 
dadurch  die  Fahrzeit  über  die  Hälfte  abzukürzen; 
immerhin  ist  jedoch  die  Fahrzeit  des  gröfseren 
Teiles  der  Fern  ■ Güterzüge  noch  immer  so  gering, 
dafs  cs  von  grofsem  Wert  ist,  die  Beförderung  der- 


1 einer  Reihe  von  Jahren  wiederholt  gestellten  Anträgen 
! auf  eine  allgemeine  Ermäfsigung  der  Gütertarife,  dürfte 
die  vorerwähnte  Reform,  die  eine  Ermäfsigung  der 
Tarife  von  einer  vorausgehenden  Ersparnis  an  Betriebs- 
ausgaben abhängig  macht,  den  Interessen  der  Eisenbahn- 
l Verwaltung  wie  des  Verkehrs  am  meisten  entsprechen 
, und  zwar  umsomehr,  als  mit  Einführung  eines  ermäfsigten 
Gruppentarifes  die  Tarifermäfsigung  nicht  nur  der  Grofs- 
Industric  zu  Gute  kommt,  sondern  schon  bei  der  gleich- 
j zeitigen  Absendung  zweier  Wagenladungen  nach  der- 
' selben  Empfangsstation  eintreten  würde. 


Verschiedenes 


Iron  and  Steel  Institute.  Am  23.  und  24.  September  1907  l 
hält  das  Iron  and  Steel  Institute  in  dem  Oesterreichischen  j 
Ingenieur-  und  Architcktcnhaus  (1  Eschenbachgasse  9)  seine  j 
diesjährige  Hcrbstvcrsammlung  ab.  Es  werden  dabei  folgende  I 
Vorträge  gehalten: 

1 . Uebcr  die  Entwicklung  der  Eisenindustrie  in  Oesterreich. 

W.  Kestranek. 

2.  Ueber  die  Eisenerzgruben  in  Steiermark.  Prof.  H. 
üauerman. 

3.  Ueber  Stahl  und  Meteoreisen.  Prof.  F.  Bcrwerth  (Wien). 

4.  Ueber  die  Bestimmung  der  Gichtgasmenge  für  eine 
gegebene  Roheisenproduktion.  Prof.  Josef  von 
Ehrenwerth  (Leoben). 

5.  Ueber  die  Anwendung  der  Gesetze  der  physikalischen 
Chemie  auf  die  Metallurgie  des  Eisens.  Baron  H.  von 
Jüptner  (Wien). 

6.  Ueber  das  Hartgiefsen  von  weichem  Stahl.  C.  O. 
Bannister  (London)  und  J.  W.  Lambert  (Woolwich). 


7.  Ueber  eine  neue  blauschwarze  Farbe  als  Schutzdecke 
für  Eisen.  E.  J.  R.  Carulla  (Derby). 

8.  Ueber  das  Härten  von  Stahl.  L.  Dcmozay  (Unieux, 
Frankreich). 

9.  Ueber  das  Kleingefüge  von  gehärtetem  Stahl.  Percy 
Longmuir  (Sheffield). 

10.  Ueber  das  Hartgiefsen.  Shaw  Scott  (Birmingham). 

11.  Ueber  das  Altem  des  weichen  Stahls.  (Weitere 
Bemerkungen)  C.  E.  Stromeyer  (Manchester). 

12.  Ueber  die  Ökonomische  Verteilung  elektrischer  Kraft 
von  Hochöfen  aus.  B.  H.  Thwaitc  (London). 

Schneiden  von  Metallen  durch  SaueratofT.  Ueber  das 
Schneiden  von  Metallen  durch  Azetylen-SauerstoflTlammen 
sind  von  Herrn  Geh.  Baurat  Meyer  in  No.  708  vom 
15.  Dezember  1906  Mitteilungen  gemacht.  Einige  weitere 
Angaben,  die  auch  über  das  Verhalten  des  Materials  bei 
dieser  Behandlung  Aufschiuls  geben,  dürften  von  Interesse 
sein.  Sie  sind  einem  Aufsatze  in  Gdnie  civil  vom  10.  August 
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1907  entnommen. 

Versuche 

über  den 

Gasverbrauch  bei 

Benutzung  von  Wasserstoff-Sau 

crstoflTlammcn  haben  folgende 

Werte  ergeben. 

Dicke  ikr  Stahl- 

Oe»nn«ier  CiMttrtiMiKli  m 1 

Filr  1 m 

Schnittlinie 

pl.lltr  l,| 

•r'.rilerlitriw  /rit 

mm 

SuucnUjir 

ilm. 

Sek. 

5 

135 

135 

2 

42 

10 

185 

185 

3 

42 

15 

230 

230 

4 

36 

20 

280 

280 

5 

35 

30 

330 

370 

4 

13 

40 

345 

415 

4 

25 

50 

370 

550 

4 

45 

75 

460 

870 

5 

52 

100 

690 

1450 

8 

48 

130 

950 

2150 

10 

45 

Beim  Ersatz  des  Wasserstoffs  durch  Leuchtgas  oder 
Azetylen  ist  der  Verbrauch  naturgcmilfs  etwas  gröfser.  Die 
Schnittbreite  betrug  bei  20  mm  Dicke  1,5  mm,  bei  40  mm 
Dicke  2,5  mm,  bei  gröfserer  Dicke  4,5  mm. 

Um  ein  Urteil  über  die  Veränderung  des  Materials  bei 
Anwendung  des  Verfahrens  zu  erhalten,  wurde  eine  Platte 
von  15  mm  Dicke  mit  der  Wasserstoff- Sauerstoffflamme 
geschnitten.  Die  Untersuchung  durch  metallographisches 
Verfahren  zeigte,  dafs  cs  sich  um  einen  weichen  Stahl  von 
etwa  0,15  pCt.  Kohlcngehalt  handelte.  Eine  Entkohlung  war 
seihst  am  äufsersten  Schnittrandc  nicht  cingctrctcn.  Dagegen 
zeigte  sich  auf  etwa  3 mm  vom  Rande  der  Einffufs  einer 
leichten  Ueberhitzung  des  Metalls.  Schlagversuche  zeigten 
keine  Unterschiede  zwischen  den  aus  dem  vollen  Metall  und 
von  der  Schnittstelle  entnommenen  Proben.  Auch  Kugel- 
druckproben  nach  Brinell  ergaben  keine  Unterschiede. 

Das  Material  leidet  demnach  anscheinend  unter  der 
Behandlung  nicht,  so  dafs  das  Verfahren  bald  gröfsere  Aus- 
dehnung gewinnen  dürfte.  Ucber  die  Gebiete,  auf  denen 
es  zur  Zeit  angewendet  wird,  gibt  die  Quelle  Aufschlufs.  Die 
Einführung  in  Deutschland  hat  die  G.  m.  b.  H.  .Deutsche 
Oxhydric*  in  Eller  bei  Düsseldorf  übernommen.  Me. 

Fabrikationsrezepte  sind  nicht  pfändbar.  Mit  einem 
„interessanten  Fall®  hatte  sich  vor  einiger  Zeit  das  Ober- 
landesgericht Coln  zu  beschäftigen.  Der  Inhaber  einer 
Fabrik  geriet  in  Konkurs,  und  der  Konkursverwalter 
verlangte  von  dem  Industriellen  u.  a.  die  Herausgabe  der 
Fabrikationsrezepte.  Der  in  Anspruch  Genommene  strengte 
gegen  den  Konkursverwalter  Klage  mit  dem  Anträge  an, 
festzustellcn,  dafs  die  Rezepte  weder  zur  Konkursmasse 
gehören,  noch  pfändbar  seien.  Dieser  Anschauung  hat 
sich  auch  das  Gericht  a »geschlossen.  Gcmäfs  § 1 
der  Konkursordnung  wird  die  persönliche  Tätigkeit  des 
Gcmcinschuldners,  überhaupt  seine  Persönlichkeit  nicht  vom 
Konkurs  ergriffen.  Bei  den  Rezepten  ist  nicht  auf  das 
Papier,  auf  dem  sic  geschrieben  sind,  Gewicht  zu  legen, 
sondern  darauf,  dafs  durch  sie  ein  Geistesprodukt  des 
Klagers  zum  Ausdruck  gebracht  ist.  Sic  sind  die  schriftliche 
Niederlegung  eines  bestimmten  Verfahrens,  einer  Arbeits- 
methode. Diese  Methode  kann  bereits  anderweitig  bekannt, 
sie  kann  auch  eine  neue  Erfindung  sein.  Im  ersteren  Falle 
birgt  die  Niederschrift  überhaupt  keinen  Gegenstand,  der 
jemals  einen  selbständigen  vcrmögcnsrcchtlichcn  Wert 
erlangen  könnte;  denn  nur  dann  besitzt  ein  Verfahren  einen 
Vermögenswert,  wenn  es  patentfähig  ist,  der  Erfinder 
also  in  der  Lage  ist,  durch  Erwerb  des  Patentschutzes  jedem 
anderen  die  gewerbsmflfsige  Herstellung  des  Gegenstandes 
der  Erfindung  zu  wehren.  — Handelt  es  sich  dagegen  um 
eine  wirklich  patentfähige  Erfindung,  so  ist  eine  solche  nach 
der  Anschauung  der  bekanntesten  Rcchtslehrcr  vor  der 
Anmeldung  unpfitndbar;  denn  darüber,  ob  eine  Er- 
findung geheim  bleiben  oder  veröffentlicht  werden  soll, 
hat  der  Erfinder  selbst  zu  bestimmen.  Dieses  Recht  ist  so 
eng  mit  seiner  Persönlichkeit  verknüpft,  dafs  es  gegen  seinen 
Willen  nicht  von  ihm  getrennt  werden  kann.  Ebensowenig 
wie  jemand  gegen  seinen  Willen  zur  Preisgabe  seines 
Urheberrechtes  gezwungen  werden  kann,  — weshalb  auch 
die  Pfändung  von  Manuskripten  literarischer  Erzeugnisse  utizu- 


fässig  ist  ebensowenig  unterliegen  Erfindungen  der  Zwangs- 
vollstreckung, solange  sic  nicht  zur  Patentierung  aiigenielde' 
sind.  --  Die  Richtigkeit  dieser  Anschauung  folgt  auch  daraus, 
dafs  der  Gemeinschuldner,  wenn  er  seine  Arbeitsmethode 
nicht  schriftlich  niedergelegt  hatte,  nicht  gezwungen  werden 
könnte,  seine  Rezepte  den  Gläubigern  bekannt  zu  geben. 

(Gerichts-  und  Verwaltungs-Korrespondenz) 


Personal-Nachrichten. 

Deutsches  Reich. 

Ernannt:  zum  Kaiser!.  Regierungsrat  und  Mitglied  des 
Patentamts  der  Kaiscrl.  Marinebaurat  für  Schiffbau  Georg 

Weiß; 

zum  Eisenbahnbauinspektor  bei  der  Verwaltung  der 
Reichseisenbahiien  der  vormals  preußische  Reg.-Baumeistcr 
Karl  Klock ow  in  Saargemünd; 

zum  Marinc-Sciiiffbaumeister  der  Marinebauführer  des 
Srhiffhaufachcs  v.  Bornes. 

Verliehen:  der  Charakter  als  Baurat  mit  dem  persönl. 
Range  eines  Rates  vierter  Klasse  dem  Eisenbahnbauinspektor 
bei  der  Verwaltung  der  Reichseisenbahiien  Ferdinand 
Reisenegger  in  Saargemünd. 

Versetzt:  der  Marine  • Oberbaurat  und  Schiffbau- 
Betriebsdirektor  Hölzermann  von  der  Kaiserl.  Werft  Wilhelms- 
haven zur  Kaiserl.  Werft  Danzig  und  der  Marinebaurat  für 
Schiffbau  Pilatus  von  der  Kaiscrl.  Werft  in  Kiel  zur  Kaiserl. 
Werft  in  Wilhelmshaven. 

Militflrbau Verwaltung  Preufscn. 

Verliehen:  der  Charakter  als  Raurat  mit  dein  persönl. 
Range  eines  Rates  IV.  Klasse  dem  Militürbaujnspcktor  Jacoby 
in  Thorn  I. 

Endgültig  an  gestellt:  der  Militarbauinspektor  auf 
Probe  Metzner,  techn.  Hilfsarbeiter  bei  der  Intendantur  des 
VI.  Armeekorps. 

Versetzt:  der  Intendantur-  und  Baurat  Socnderop  von 
der  Intendantur  des  V'.  Armeekorps  zur  Intendantur  des 
VI.  Armeekorps,  die  MilitArbauinspcktoren  Bauritte  WellrofT 
in  Potsdam  I unter  Ucbertragung  der  Geschäfte  eines 
Intendantur-  und  Baurats  zur  Intendantur  des  V.  Armeekorps, 
Schöppcrlc  in  Magdeburg  11  in  die  Vorstandsstcllc  des 
MilitArbauamts  Potsdam  1,  Schirmachcr  in  Königsberg  i. Pr.  III 
in  die  Vorstandsstelle  des  Milit&rbauamts  Magdeburg  II, 
der  Militflrbauinspektor  Lucdecke,  bisher  bei  der  Schutztruppe 
für  Südwestafrika,  in  die  Vorstandsstelle  des  MilitiU  bauamt» 
Königsberg  i.  Pr.  III. 

Die  nachgesuchte  Versetzung  in  den  Ruhestand 
bewilligt:  dein  Intendantur-  und  Baurat  Geh.  Baurat  Rofs- 
tcuschcr  von  der  Intendantur  des  VI.  Armeekorps, 
Preufsen. 

Ernannt:  zum  Vorsitzenden  der  Aufsichtskommission 
des  Kgl.  Matcrialprüfungsamtcs  an  Stelle  des  zum  Minister  der 
geistl.,  Unterrichts-  und  Medizinalangelegenheiten  ernannten 
bisherigen  Untcrstaatssekrctftr  im  Minist,  der  öffcntl.  Arbeiten 
Dr.  Holle  der  Unterstaatssekretflr  im  Minist,  für  Handel  und 
Gewerbe  Dr.  Richter; 

zum  etatmäßigen  Professor  an  der  Techn.  Hochschule 
in  Aachen  der  Bergassessor  Friedrich  Herbat  in  Bochum; 

zum  Eisenbahnbauinspektor  der  Reg.-Baumeistcr  des 
Maschinenbaufaches  Heinrich  Ruthemeyer  in  Berlin,  sowie 
zu  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektoren  die  Reg. -Bau- 
meister des  Eisenbahnbaufaches  Otto  Blei!  in  Königsberg  i.  Pr. 
und  Hugo  Lippmann  in  Breslau. 

Verliehen:  der  Charakter  als  Geh.  Regierungsrat  den 
ctatmAfsigen  Professoren  an  der  Techn.  Hochschule  in 
Hannover  Freae,  Dr.  Oat  und  Dr.  Scubert,  der  Charakter 
als  Geh.  Baurat  dem  Reg,-  und  Baurat  Friedrich  Krey  in 
Posen  und  dem  etatmäßige»  Professor  an  der  Techn.  Hoch- 
schule in  Hannover  Dankwerta,  der  Charakter  als  Baurat 
mit  dem  persönl.  Range  der  Rille  vierter  Klasse  den  Wasser- 
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bauinspektoren  KoQ  in  Münster  i.  W.,  Progatky  in  Krossen 
a.  d.  O.,  Schaffrath  in  Hannover,  Geisse  in  Hoya  und 
Friedrich  Müller  in  Schleswig,  den  Kreishauinspektoren 
Gronewald  in  Güttingen,  Gutenachwager  in  Arnsberg,  Groth 
in  1 lalbcrstadt,  Fritz  Schulz  in  Loetzen,  Paulsdorff  in  Perle- 
berg,  Stiehl  in  Wetzlar,  Michael  in  Gelnhausen,  Stüdemann 
in  Geestemünde,  Koldcwey  in  litisum,  Lang  in  Celle,  Bock 
in  Hildesheim,  Aronson  in  Beuthen  O.-S  , Brohl  in  Schlawc, 
Gustav  Schroeder  in  Wchlau,  den  Bauinspektoren  Tescnwitz 
und  Leutfeld  in  Berlin,  den  Landbauinspektoren  Gyßling  in 
Schleswig,  Neuhaus  in  Marienwerder,  Haubach  in  Oppeln, 
Haltermaon  in  Görlitz  und  Cuny  in  Elberfeld,  der  Charakter 
als  Bau  rat  dem  Ingenieur  und  Fabrikdirektor  Fugen  Haus- 
brand in  Berlin,  dem  Privatdozenten  an  der  Tcehn.  Hoch- 
schule in  Hannover  Professor  L)r.  Haupt,  dem  Direktor  der 
Eisern  • Siegeltet-  Eisenbahngesellschaft  Sicmsen  in  Siegen, 
dem  Landesbauinspektor  Provinzialbaurat  Vaal  in  Münster 
und  dem  Eisenbahnbauinspektor  a.  D.  Soberaki,  Vorstand 
der  Balmabt.  der  Elektrizitäts-A.-G.  vorm.  Schuckert  & Co. 
in  Nürnberg; 

ferner  dein  Reg.-  und  Baurat  Bulle  die  Stelle  eines 
Mitgliedes  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in  Magdeburg,  dem 
Eisenbahnbauinspektor  Alfred  Müller  die  Stelle  des  Vorstandes 
der  Eisenbahnmascliineninspektion  2 in  Breslau,  den  Eisen- 
bahn-Bau- und  Betriebsinspektoren  Emil  Jacob  die  Stelle 
des  Vorstandes  der  Eisenbahnbetriebsinspektion  2 in  Essen 
a.  d.  R.  und  Hülsner  die  Stelle  des  Vorstandes  der  Eisen- 
bahnbetriebsinspektion in  Rastenburg. 

Zur  Beschäftigung  überwiesen:  die  Eiscnbalm- 
Bau-  und  Betriebsinspektoren  Frocsc  und  Peter  Hildebrand, 
bisher  aus  der  Staatseisenbahnverwaltung  beurlaubt,  der 
Kgl.  Eiscnbahndircktion  Hannover  bezw.  St.  Johann-Saar- 
brücken, sowie  die  Reg.-Baumeister  Gaedke,  bisher  bei  der 
Kgl.  Ansiedlungskommission  in  Posen,  der  Kgl.  Eisenbahn- 
direktion  in  Berlin  (Maschinenbaufach),  Staedmg  dem  Kgl. 
Polizeipräsidium  in  Berlin,  Hassenstein  der  Kgl.  Regierung 
in  Königsberg  und  Mehner  der  Kgl.  Regierung  in  Erfurt 
(Hochbaufach}. 

Ucberwiesen:  der  Wasserbauinspektor  Ahlcfcld  in 
Hannover  dem  Kanalbauamt  Hannover-Linden. 

Versetzt:  der  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor 
Zeche,  bisher  in  Frankfurt  a.  M.,  als  Vorstand  (auftrw.j  der 
Eisenbahnbetriebsinspektion  1 nach  Lissa  i.  P.,  die  Wasser- 
bauinspektoren Rost  von  Spandau  zur  Kanalbaudirektion  in 
Hannover  und  Ellerbeck  von  Tilsit  nach  Oderberg  i.  d.  M. 
(im  Geschäftsbereich  des  Hauptbauamts  in  Potsdam},  sowie 
die  Reg.-Baumeister  des  I Iochbaufaches  Prager  von  Oranien- 
burg nach  Berlin  und  Wind  von  Celle  nach  Soltau. 

Die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Staats- 
dienste erteilt:  den  Rcg.-Baumeistem  Karl  Schmidt  in 
Duisburg  (.Maschinenbaufach}  und  Paul  Leiste  in  Hagen  i.  W. 
(Hochbaufach). 

Bayern. 

Ernannt:  zum  ordentl.  Professor  für  Kunstgeschichte 
und  Aesthetik  an  der  allgemeinen  Abt.  der  Tcchn.  Hochschule 
in  München  der  II.  Konservator  der  Zentral-Gemäldegalerie- 
direktion,  Honorarprofessor  in  der  philosophischen  Fakultät 
der  Universität  München  Dr.  Karl  Voll  unter  Enthebung  von 
der  Stelle  eines  Konservators; 

zu  Eisenbahnassessoren  bei  der  Eisenbahndirektion  in 
Wflrzburg  bezw.  München  die  Regicrungsbaumcistcr  Adolf 
Götz  in  Würzburg  und  Hermann  Angcrcr  in  München. 

Seinem  Ansuchen  entsprechend  in  den  Ruhe- 
stand versetzt:  der  ordentl.  Professor  für  Kunstgeschichte 
und  Aesthetik  an  der  allgemeinen  Abt  der  Techn.  Hochschule 
in  München  Geh.  Rat  Dr.  Franz  Ritter  v.  Rcber. 

Württemberg. 

Ernannt:  zu  Oberbauräten  die  tit.  Oberbauräte  Gscll 
und  Bcgcr  bei  der  Domänendircktion  und  zum  elatmäfsigen 
Reg.-Baumeister  im  Finanzdepartement  der  Reg.-Baumeister 
Krafft  bei  dein  hochbautechn.  Bureau  der  Domänendirektion. 


Uebertragen:  dem  Eisenbahnbauinspektor  Ganßer  bei 
der  Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen  die  Vorstand- 
steile  bei  der  Eisenbahnhochbauinspektion  Stuttgart,  dem 
Ableilungsingenieur  tit.  Eiscnbahnbauinspektor  Hartmann 
bei  der  Eiaenbalinbauinapektion  Efslingen  und  dem  Abteilungs- 
ingenieur tit.  Eisenbahnbauinspektor  Schlierholz  bei  der 
Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen  je  eine  Eisenbahn- 
bauinspek  torstclle  für  den  Neu-  und  Erweiterungsbau,  dem 
Abteilungsingcnicur  tit.  Eisenbahnbauinspektor  KUbler  bei 
der  Generaldircktion  der  Staatseiscnbahnen  die  Eisenbahn- 
bauinspcktorstcllc  bei  der  Hochbausektion  Ulm,  dem  Reg.- 
Baumeister  Schäcbterle  eine  Abteilungsingenieurstelle  bei  der 
Eisenbahnbauinspektion  Ehingen,  dem  Reg.-Baumeister  Haas 
eine  Abteilungsingenieurstellc  bei  der  Eisenbahnbauinspektion 
Aalen  und  dem  Reg.-Baumeister  Callloud  eine  Ahtcilungs- 
ingenieurstelle  bei  der  Eisenbahnbauinspektion  Sulz; 

ferner  die  ordentl.  Professur  für  Maschincnelcmente, 
Hebezeuge  und  Verbrennungsmotoren  oder  Elastizitätslchrc 
an  der’ Techn.  Hochschule  in  Stuttgart  dem  Oberingenieur 
Maier  bei  der  A.-G.  Fried.  Krupp,  Germaniawerft  Kiel- 
Gaarden. 

Beauftragt:  mit  den  Verrichtungen  des  Vorstandes 
der  Bausektion  Böblingen  der  Ableitungsingcnieur  Zaiscr  bei 
dem  balmbautechn.  Bureau  der  Generaldirektion  der  Staats- 
eisenbahnen und  mit  den  Verrichtungen  des  Vorstandes  der 
ßausektion  Weikershcim  der  z.  Z.  zu  der  Eisenbahnbau- 
inspektion Efslingen  abgeordnete  Abteilungsingcnicur  Waas 
bei  der  Eisenbahnbausektion  Ulm. 

Baden. 

Ernannt:  zum  ordentl.  Professor  für  Architektur  an 
der  Tcchn.  Hochschule  in  Karlsruhe  der  Professor  Friedrich 
Ostendorf  an  der  Techn.  Hochschule  in  Danzig. 

Auf  sein  Ansuchen  in  den  Ruhestand  versetzt: 
der  ordentl.  Professor  der  Architektur  an  der  Tcchn.  Hoch- 
schule in  Karlsruhe  Oberbaurat  Karl  Schäfer. 

Hessen. 

Ernannt:  zu  Rcg.-Baumeistern  die  Reg.-Bauführer 
August  Dogny  aus  Berlin,  Otto  Hauck  aus  Wiesbaden, 
Heinrich  Häusel  aus  Höchst  i.  Od.,  Heinrich  Knöll  aus 
Heubach  i.  Od.,  Ernst  Stegmayer  aus  Giefscn,  Fritz  Thierolf 
aus  Darmstadt,  Robert  Wagner  aus  Darmstadt,  Richard 
Weinerth  aus  Michelstadt  i.  Od.  und  Gustav  Weskott  aus 
Bannen ; 

zum  Vortragenden  Rat  bei  der  Abteilung  für  Finanz- 
wirtschaft und  Eisenbahnwesen  des  Minist,  der  Finanzen 
mit  dem  Anustitel  Oberbaurat  das  Mitglied  der  Eiscnbahn- 
dircktion  in  Mainz  Eisenbahndirektor  Heinrich  Kilian  aus 
Calbach. 

El  safs-  Lothringen. 

Verliehen:  der  Rang  der  Räte  vierter  Klasse  dem 
Oberlehrer  an  der  Techn.  Schule  in  Strafsburg  i.  E.  Reg.- 
Baumeister  Professor  Karl  Statsmann. 


Gestorben:  Reg  • und  Baurat  Wilhelm  Schmidt  in 
Schleswig,  Marine-Oberbaurat  und  Schiffbau-Betriebsdirektor 
bei  der  Kaiserl.  Werft  in  Kiel  Kasch,  Geh.  Hofrat  Leonidas 
Lewicki  und  Geh.  Hofrat  Dr.  Lücke,  Professoren  an  der 
Techn.  Hochschule  in  Dresden,  Reg.-  und  Baurat  Neugebaur, 
Vorstand  der  Eisenbahnwerk.stättcninspektion  a in  Kottbus 
und  ßaurat  J.  Klcinau  in  Berlin. 


Die  Firma  G.  Sauerbrey,  Maschinenfabrik,  A.-G.  in 
Stafsfurt,  teilt  uns  mit,  dafs  das  Unternehmen  der  Firma 
A.  Grofspietsch,  Stafsfurt,  in  ihren  Besitz  übergegangen  ist 
und  unter  ihrer  Firma  in  unveränderter  Weise  fortgeführt 
werden  wird.  Dem  bisherigen  Mitarbeiter  der  Firma 
A.  Grofspietsch,  Herrn  Karl  Grofspietsch,  ist  Prokura 
erteilt  dergestalt,  dafs  er  in  Gemeinschaft  mit  einem  der 
bisherigen  Prokuristen  zur  Unterzeichnung  befugt  ist. 


SelbitverUi;  de»  Her AlHgctter« . — iwmimj.aiou««crUg:  Oeurj  Siemen«.  Horlin  — Vrrnot  wurilinlirr  Keilnkteur  Ke^ic-r  o.  L>  HitteoMnvralt  I..  Gbuer.  Berlin. 

Unick  von  Gebrüder  Grüner i.  Uerlin 
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Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin 

Versammlung  am  14.  Mai  1907 

Vorsitzender:  Herr  Wirklicher  Geheimer  Rat  Pr.-^na.  Schroeder  Schriftführer:  Herr  Oeh.  Baurat  Diesel 

(Hierzu  Tafel  7 10  sowie  17  Abbildungen! 

(Schlufs  von  Seite  116) 


Vortrag  des  Herrn  Professor  Cauer  über: 

Reisebeobachtungen  aus  Italien  und  insbesondere 
von  der  Mailänder  Ausstellung  1906. 

(Schlufs.) 

IV.  Bemerkungen  über  die  italienischen 
Eisenbahnen. 

Dafs  der  Dienst  der  italienischen  Eisenbahnen  viel 
zu  wünschen  übrig  läfst,  ist  allgemein  bekannt.  Ver- 
spätungen der  Personenzüge  von  ‘/s  — I Stunde  gelten 
als  Regel,  ebenso  Anschlufsversäumnisse.  Der  Güter- 
verkehr hat  stellenweise  völlig  gestockt.  Man  darf  bei 
dem  allen  aber  nicht  vergessen,  dafs  die  Staatsbahn- 
verwaltung nicht  auf  einmal  die  durch  den  langjährigen 
Privatbetrieb  geschaffenen  Zustände  beseitigen  kann. 

Grofse  Bahnsteiganlagen  entbehren  in  Italien  noch 
vielfach  der  schienen  freien  Bahnsteigzugänge.  Zahl- 
reiche Gleise  müssen  überschritten  werden,  so  z.  B.  in 
Pisa,  Rom  und  Neapel.  Anderseits  sind  vielfach  «auf 
kleinen  Bahnhöfen  mehr  als  dürftige  Empfangsgebäude 
vorhanden.  Auf  Bahnhof  Battipaglia  (Abb.  II),  der 
Umsteigestation  nach  Paestum,  ist  u.  a.  bemerkenswert, 
dafs  einem  Wasserbehälter  älterer  Bauart  ein  solcher 
neuer  Bauart  in  Eisenbeton  als  Ergänzung  zugefügt  ist. 
Die  Italiener  sind  bekanntlich  von  jeher  besondere 
Meister  im  Steinbau  gewesen  und  leisten  nun  auch 
sehr  Gutes  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbetons.  Im 
allgemeinen  aber  sieht  man  überall  noch  die  ältere 
Behälterform,  wie  auch  dieses  Bild  (Abb.  12)  aus  Torrc 
Annunziata  zeigt. 

Auch  in  der  Zeit  des  Privatbetriebes  ist  gar  manches 
zur  Verbesserung  der  Bahnhöfe  geschehen,  aber  doch 
nur  an  einzelnen  Stellen.  Ein  Beispiel  hierfür  bieten 
die  Bahnhofsverhältnisse  in  Genua.  Genua  steigt,  wie 
dieser  Plan  zeigt,  von  einer  nach  Süden  sich  öffnenden 
Bucht  aus  halbkreisförmig  am  Gebirge  in  die  Höhe. 
Oestlich  und  westlich  endet  der  halbkreisförmig  an- 
steigende Berg  je  in  ein  Vorgebirge.  Das  östliche  trägt 
noch  einen  Teil  der  Stadt  mit  der  berühmten  Aussicht*- 
kirche  Maria  di  Carignano,  das  westliche  trägt  auf  der 
äufsersten  Spitze  einen  grofsen  Leuchtturm.  Weiter 
nach  Osten  und  Westen  mündet  je  ein  Flul’s  in  das 
Meer,  östlich  der  Bisagno.  westlich  die  Polcevera,  in 
deren  Tal  die  Bahn  nach  Alcssandria,  Mailand  aufsteigt. 
Die  Eisenbahnverhältnisse  Genuas  sind  von  jeher  sehr 
unglücklich  gewesen.  Die  von  Osten  (von  Mailand, 
Turin,  Nizza)  kommende  Bahn  durchbricht  das  östliche 
Vorgebirge  mit  einem  Tunnel  und  tritt  mit  scharfer 
Krümmung  (rd.  100  m Halbmesser)  in  den  llauptbahn- 
hof  Piazza  Principe  ein.  Dieser  war  lange  Jahre  Kopf- 
bahnhof. Die  nach  Spezia  weiterfahrenden  Züge  mufsten 
rückwärts  wieder  herausgezogen  werden,  um  alsdann 
in  der  ursprünglichen  Richtung  mittels  langen  Tunnels 
unter  der  Stadt  durchzugehen  und  von  deren  Ostende 
ab  an  der  Riviera  di  Levante  entlang  ihren  Weg  fort- 
zusetzen. Jetzt  hat  man  neben  dem  alten  Kopfbahnhof 
eine  Anlage  in  Durchgangsform  geschaffen  und  mittels 
neuer  Tunnelmündung  derart  mit  dem  alten  unter  der 
Stadt  durchführenden  Tunnel  verbunden,  dafs  die  durch- 
gehenden Züge  nun,  ohne  zurückgezogen  zu  werden, 
ihren  Weg  fortsetzen  können.  Die  Bahnsteiggleise  in  der 
alten  Kopfhalle  werden  nur  noch  für  in  Genua  endigende 
und  entspringende  Züge  gebraucht.  Der  Umbau  mit 
Schaffung  senienenfreier  Bahnsteigzugänge  usw.  ist 
zweckmafsig  und  nach  modernen  Grundsätzen  erfolgt. 
(Vortragender  erläutert  dies  noch  an  mehreren  Licht- 
bildern, von  denen  die  hier  wiedergegebene  Abb.  13  den 
jetzigen  Anblick  des  Empfangsgebäudes  zeigt.)  Der 
Bahnhof  am  Ostende  der  Stadt,  Piazza  Brignole,  nahe 


der  Bisagnnbrücke  war  bis  vor  wenigen  Jahren  ganz 
unbedeutend  und  wies  ein  ganz  dürftiges  Empfangs- 
gebäude  auf.  Hier  hat  man  gleichzeitig  mit  dem  Umbau 
des  Hauptbahnhofs  eine  leistungsfähigere  Gleisanlage 
geschaffen  und  zugleich  ein  stattliches  Emplangsgebäude, 
neuzeitlichen  Grundsätzen  entsprechend,  erbaut  (Abb.  14 
u.  15).  (Vortragender  erläutert  dies  kurz.) 

Abb.  II. 


Während  sonach  die  Anlagen  für  den  Personen- 
verkehr wesentlich  verbessert  sind,  sind  die  für  den 
Güterverkehr  und  insbesondere  für  den  Eisenbahnverkehr 
des  Hafens  so  unglücklich  angelegt,  dafs  schwerlich 
jemals  ein  ganz  befriedigender  Zustand  wird  lu  rgestellt 
werden  können.  Trotzdem  wird  auch  hier  eifrig  an 
der  Verbesserung  gearbeitet. 


Bahnhof  Battipaglia. 

Abb.  12. 


Wasserbehälter  Torre  Annunziata. 
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Stazione  Piazza  Principe  (Genua). 

Abb.  14. 


Siazione  Piazza  Brignole  (Genua)  AuQenanaicht. 

Abb.  15. 


Seit  der  Verstaatlichung  des  Eisenbahnbetriebes 
werden  nun  für  eine  ganze  Reihe  grofser  Bahnhöfe 
durchgreifende  Um*  und  Erweiterungsbauten  geplant. 

So  für  Mailand.  Dieser Uebersichtsplan |Abb.  16) zeigt 
die  bestehenden  und  geplanten  Anlagen  in  grofsen  Zugen. 
Der  1 lauptpersonenbahnhof,  etwa  2 km  vom  Mittelpunkt 
«Irr  Stadt,  dem  Domplatz  entfernt,  besitzt  Durchgangsform. 
In  ihn  laufen  von  Westen  die  Linien  von  Turin,  Domo- 
dossola,  Varese  und  ferner  (von  Norden  einmündend) 
von  Chiasso,  Lecco,  (von  Süden  einmündend)  von 
Vigcvano,  von  Osten  die  Linien  von  Piacenza,  Venedig 
und  (von  Süden  einmündend)  von  Genua  und  Vicenza. 
Der  Bahnhof  ist  vollständig  überlastet.  Der  Haupt- 
rangierbahnhof Porta  Sempione  liegt  im  Westen  der 
Stadt.  Ortsgütcranlagen  befinden  sich  an  verschiedenen 
Siellen,  zum  Teil  durch  eine  Ringbahn  angeschlossen. 
Man  plant  nun  die  Erbauung  eines  Kopfbahnhofes  in 
mehr  nördlicher  Lage,  in  den  die  verschiedenen  Bahn- 
linien zum  Teil  mit  beträchtlichen  Umwegen  und  zum 
Teil  unter  Zusammenfassung  eingeführt  werden  sollen. 
Eine  Erweiterung  des  bestehenden  Bahnhofs  verbunden 
mit  Iloehlegung  der  Bahnlinien,  soweit  diese  nicht 
schon  hochliegen,  soll  wegen  Einschnürung  des  Bahn- 
gcländes  durch  grofse  Gebäude  auf  unerschwingliche 
Kosten  gestofsen  sein.  Doch  scheint  man  einen  Kosten- 
vergleich, bei  dem  man  auch  die  beträchtlichen  Mehr- 
kosten des  Betriebes  in  dem  künftigen  Kopfhahnhof 
kapitalisiert  zu  berücksichtigen  hätte,  nicht  angestellt 
zu  haben.  Anscheinend  hat  der  Wunsch  der  Stadt, 
hier  Gelände  für  eine  ostwestliche  Hauptverkehrsstrafsc 
zu  erhalten,  den  Ausschlag  gegeben.  An  Stelle  des 
fortfallcnden  Rangierbahnhofs  Porta  Sempione  soll  ein 
neuer  hier  in»  Osten  der  Stadt  erbaut  werden.  Ein 
grofser  Ortsgüterbahnhof  ist  im  Nordwesten  geplant. 
Den  Vorentwurf  für  den  Personenbahnhof  zeigt  Tafel  7. 
Es  sind  10  Zungenbahnsteige  mit  je  2 Bahnsteiggleisen 
vorgesehen.  Die  Benutzung  der  Gleise  geschieht  nach 
Linien  geordnet,  unter  der  Voraussetzung,  dafs  alle 
Züge  liier  endigen  und  entspringen.  Die  Abstell- 
anlagen sind  in  zahlreiche  kleine  Gruppen  geteilt,  die 
überall  zwi-chcn  den  I lauptgleisen  liegen.  Hier  im 
Zwickel  liegt  die  Lokomotivanlage.  Der  Eilgutverkehr 
wird  im  Untergeschofs  abgewickelt,  indem  die  Wagen 
mittels  Schiebebühne  auf  die  Eilgutglcisc  und  mittels 
Rampen  von  60m  Länge  und  I16°i»  Steigung  in  das 
7 m tiefer  liegende  Untergeschofs  überführt  werden. 
Tafel  8 zeigt  das  Untergeschofs  mit  der  Eintrittshallc, 
«len  Fahrkartenschaltern,  der  Gepäckannahme  und  Aus- 
gabe, «len  Gepäcktunneln  (die  auch  nach  Ankunft  und 
Abfahrt  getrennt  sind)  und  im  I lintergninde  die  Eilgut- 
anlage. Zwei  Treppen  führen,  für  Abreisende  und 
Ankommende,  auf  den  Querbahnsteig,  an  «len  sich  die 
Wartesäle  mit  Abort,  und  weiter  rückwärts  Erfrischungs- 
rflume  anschlicfsen.  Dies  sehen  Sie  hier  in  dem  Grund- 
rifs in  Bahnsteighöhe  (gleichfalls  auf  Tafel  8).  Die 
Seitenbauten  enthalten  die  Bureauräumc.  Man  kann 
nicht  verkennen,  «Jnfs  der  Entwurf  grofsartig  angelegt 
ist.  Aber  es  ist  wohl  mindestens  zu  befürchten, 
dafs  die  Verwirklichung  dieses  Vorentwurfs  recht  un- 
günstig«* Betriebsverhältnisse  schaffen  mufs.  Bei  durch* 
gehenden  Zügen,  beim  Umsetzen  von  Kurswagen,  beim 
Lokomotivvcrkchr  werden  zahlreiche  Glciskreuzungcn 
erforderlich.  Die  gemeinsame  Benutzung  derselben 
Einführungsgleise  «iurch  mehrere  Linien  mufs  un- 
günstig wirken.  So  werden  Zugverspätungen  an  der 
Tagesordnung  sein  und  auch  Unfälle  können  leicht 
cintreten.  Allerdings  wird  sich  die  Ausführung 
unbehindert  von  Betriebsschwierigkeiten  in  recht 
günstiger  Weise  bewirken  lassen. 

Wesentlich  mehr  unseren  Anschauungen  ent- 
sprechen dürfte  der  Entwurf  zum  Umbau  des  Bahnhofs 
Neapel.  Dieses  Bild  (Abb.  17)  zeigt  einen  Blick  in  die 
bestehende  Kopfhalle,  in  der  jetzt  wie  auf  anderen 
grofsen  Bahnhöfen  Italiens  die  Reisenden  zwischen  den 
auseinandergezogenen  Teilen  der  Züge  die  Gleise  über- 
schreiten müssen.  Zum  Teil  allerdings  hat  man  schon 
Besserung  geschafft,  indem  man  Bahnsteige  vor  tlie  I lalle 
vorgeschoben  und  mit  kleinen  Schutzdächern  überdeckt 
hat.  Tafel  9 zeigt  (in  dem  oberen  Plan)  den  jetzigen 
Zustand  des  Bahnhofes,  der  auch  durch  die  einlaufenden 
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Güterztige  überlastet  ist.  Durch  den  Umbau  sollen 
(unterer  Plan  auf  Tafel  9)  die  Gleise  und  Bahnsteige 
ganz  aus  der  Halle  hinausgeschoben  werden,  die 
künftig  nur  als  Vorhalle  dienen  wird.  Blofs  für 
die  königlichen  Züge  sollen  2 Gleise  in  der  Halle 
bestehen  bleiben.  Dagegen  wird  sich  vor  der  I lalle 
in  sehr  viel  gröfsert-r  Breite,  als  jetzt,  eine  Anzahl 
von  Bahnsteigen  mit  Schutzdächern  befinden.  Die 
Wartesäle,  Abfertigungsraume  usw.  können  dann  ohne 
wesentliche  Aenderung  weiter  benutzt  werden,  wobei 


geschickt  vermieden,  ebenso  sind  reichliche  Unter- 
führungen für  kreuzende  Strnfscn  vorgesehen.  Weniger 
glücklich  erscheinen  manche  Einzelheiten,  auf  die 
einzugehen  hier  zu  weit  führen  würde.  Die  Gesamt- 
anordnung macht  aber  einen  vortrefflichen  Eindruck. 

Auch  der  Hauptbahnhol  in  Rom  (Termini)  soll 
einer  vollständigen  Umgestaltung  unterzogen  werden, 
für  die  aber  der  Entwurf  noch  nicht  feststeht. 

Schliefslich  möchte  ich  noch  auf  den  Plan  für  den 
Umbau  des  Bahnhofs  Alessandria  Hinweisen  (Lichtbild 
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Uebersichttplan  der  Mailänder  Bahnanlagen. 


die  bisherigen  Uebelstände  der  Gleisüberschreitung 
fortfallen.  Die  im  Bau  befindliche  direkte  Bahn  Neapel— 
Rom  wird  rückwärts  aus  dem  Bahnhof  hinausgemhrt, 
um  mittels  Tunnels  unter  der  Stadt  durchzugehen  und 
bei  Fuorigrotta  wieder  ans  Tageslicht  zu  treten.  Mit 
dem  Umbau  der  Personenverkehrsanlagen  ist  eine  solche 
der  Ortsgüteranlagen  und  der  Eilgutanlagen  verbunden, 
für  die  durch  I iinausverlegung  des  ganzen  Rangier- 
verkehrs der  Güterzüge  reichlicherer  Platz  geschaffen 
wird.  Es  werden  nämlich  die  Einführungen  der  Bahn- 
linien von  Rom  und  Foggia  einerseits,  von  Salerno  und 
Hafen  andererseits,  mehr  nach  aufsen  verschoben  und 
es  wird  in  sehr  zweckmäfsiger  Weise  ein  Rangierbahnhof 
in  Querlage  davor  gelegt  (Tafel  10).  Der  verbleibende 
Zwickel  ist  für  eine  grofse  Lokomotivanlagc,  die  sich 
so  an  geeigneter  Stelle  befindet,  ausgenutzt.  Niveau- 
kreuzungen der  Hauptpersonen-  und  Gütergleise  sind 


nicht  wiedergegeben).  Bei  mangelnder  Lange  hat  man 
hier  quer  zur  Bahnrichtung  einen  Kangierbahnhof  im 
Dreieck  angeschlossen  und  ihm  Kopfform  gegeben.  Der 
Bahnhof  kann  als  typisches  Beispiel  für  diese  nicht 
häufige  Form  gelten. 

V.  Bemerkungen  über  sonstige  Verkehrsmittel 
in  Italien. 

Das  Land  Italien  bietet  der  Schaffung  guter  Land- 
vcrkchrsmittcl  erhebliche  Schwierigkeiten,  und  zwar 
sowohl  für  Eisenbahnen  wie  für  Strafsen.  So  sind  z.  B. 
die  Städte  häufig  hoch  gelegen,  sei  es  weil  die  Niederungen 
fiebergefährlich  sind  oder  weil  in  den  Kämpfen  früherer 
Jahrhunderte  die  hohe  Lage  der  Wohnstätten  für  die 
Verteidigung  günstiger  schien  oder  aus  sonstigen 
Gründen.  Die  Eisenbahnen  verfolgen  die  Täler.  Die 
Bahnhöfe  liegen  also  weit  von  den  Ortschaften,  was 
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für  den  Betrieb  namentlich  dann,  wenn  dort  Fiebergelahr 
herrscht,  sehr  ungünstig  ist.  (Vortragender  erläutert 
dies  an  einigen  hier  nicht  wiedergegebenen  Lichtbildern.) 
Auf  anderen  Strecken  zwingt  der  Wassermangel  dazu, 
das  Wasser  in  Behälterwagen  den  Wasserstationen  zu- 
zuführen, auch  wohl  Wasserstationen  auf  freier  Strecke 
anzulegen.  Bekannt  sind  die  Schwierigkeiten,  die  die 
zu  Rutschungen  geneigte  Bodenbeschaffenheit  den  Eisen- 
bahnen vielerorts  in  Untcritalien  und  Sizilien  bereitet. 
Eine  andere  Schwierigkeit  bildet  die  l’eberbrückung  der 
Fiumaren,  kurzer,  breiter  Wasserlaufe,  die  den  gröl'sten 
Teil  des  Jahres  trocken  liegen,  zu  gewissen  Zeiten  aber 
grofse  Wassermassen  führen,  die  Geröll  und  Steine  mit 
oieh  fortwalzen.  Die  Steilheit  und  Zerrissenheit  der 
Küsten  erschwert  den  Zugang  mittels  Eisenbahnen  und 
Strafsen  nach  und  von  dem  Meere.  Stellenweise  aller- 
dings besitzt  Italien  gute  natürliche  I lAfcn,  wie  z.  B. 
Messina.  In  der  Regel  aber  liegen  diese  nicht  an  den 

Abb.  17. 


Stellen,  wo  der  Verkehr  sie  brauchen  kann.  Oft  müssen 
daher  mit  grofsen  Kosten  künstliche  I läfen  geschaffen 
werden  wie  in  Genua,  Neapel,  Bari,  Catania.  Wo  es 
sich  um  kleinere  Orte  handelt,  ist  der  Zugang  vom 
Lande  zum  Wasser  oft  recht  beschwerlich.  (Vortragender 
erläutert  dies  sowie  die  schwierige  Anlage  italienischer 
Gcbirgsstrafscn  an  der  Hand  mehrerer  hier  nicht 
wiedergegebener  Lichtbilder.l 

Auch  im  Inneren  der  häufig,  wie  ich  erwähnte,  auf 
Bergen  angelegten  Städte  und  Ortschaften  ist  die 
Schaffung  von  Wegen  erschwert  Die  steilen  Strafsen 
und  Treppenpfade  vieler  italienischer  Gebirgsorte  sind 
bekannt.  Es  gilt  aber  auch  von  der  Sicbenhügelstadt. 
I her  hat  man  vor  einigen  Jahren  eine  besonders  störende 
Unterbrechung  des  Strafscnvcrkchrs,  den  Hügel  des 
Quirinal,  mittels  Tunnel  durchbohrt,  durch  den  nun  auch 
zahlreiche  Strafsenbahnlinien  führen.  In  Rom  setzt  sich 
alle  rdings  noch  ein  anderer  Umstand  der  Schaffung  von 
Verkehrsmitteln  hindernd  entgegen:  Die  Schonung  der 
Altertümer.  Während  man  in  altchristlicher  Zeit  und 
noch  bis  vor  wenigen  Jahrhunderten  in  der  wüstesten 
Weise  die  alten  Bauwerke  der  Griechen-  und  Römcrzeil 
zerstört  hat,  um  aus  den  Bruchstücken  Kirchen  und 
Pri vathäuscr  zu  bauen,  oft  auch  nur,  um  Kalk  aus 
kostbaren  Marmorsäulen  zu  brennen,  herrscht  jetzt  eine 
peinliche,  manchmal  etwas  weit  getriebene  Scheu,  irgend 
eine  antichitn  anzurühren.  In  Rom  durchdringen  sich 
nun  aber  Altes  und  Neues  auf  Schritt  und  Tritt.  (Ver- 
fasser erläutert  dies  und  die  dadurch  bedingten 
Schwierigkeiten  für  die  Strafsenanlagcn  an  einer  Anzahl 
Lichtbilder.)  — Dafs  schlicfslich  auch  die  vulkanische 
Natur  mancher  Gegenden  verkehrsfeindlich  auftritt,  dafür 
mögen  zwei  Aufnahmen  aus  Bosco  Tre  Case  ein  Zeugnis 


ablegen,  das  bekanntlich  im  April  1906  grofsenteils  von 
der  Vesuvlava  zerstört  wurde  (nicht  wiedergegeben). 

Das  Strafsenpflastcr  in  Italien  ist  vielfach  in  aus- 
gezeichneter Weise  aus  grofsen  Steinplatten  hergestellt, 
im  nördlichen  Oberitalien,  z.  B.  am  Lago  Maggiore, 
treffen  wir  allerdings  häufig  wie  in  der  Schweiz  eine 
Anordnung,  bei  der  nur  2 breite  Plattenstreifen  gelegt 
sind,  den  Wegen  der  Räder  eines  Wagens  entsprechend. 
Dazwischen  ist  dann  das  Pflaster  von  recht  mangelhafter 
Beschaffenheit,  aus  kleinen  Kieseln  bestehend.  In 
Mailand  ist  das  Strafsenpflastcr  im  allgemeinen  noch 
nicht  von  hervorragend  guter  Beschaffenheit.  Nach 
einer  von  der  Stadtverwaltung  selbst  1906  heraus- 
gegebenen Denkschrift  sind  von  3 Millionen  qm  Fahr- 
damm noch  nicht  10  v.  H.  in  Steinplatten,  Asphalt  oder 
«lergl.  hergestellt,  «las  übrige  besteht  in  Macadam  oder 
Pflaster  aus  kleinen  Kieseln.  Man  strebt  aber  wesentliche 
Verbesserungen  an.  In  Genua  herrscht  das  Pflaster 
aus  grofsen  Platten  vor.  In  den  vielen  steilen 
Stralsen  treten  vielfach  Treppenstufen  an  die 
Stelle  ebenen  Pflasters.  (Vortragender  erörtert 
dann  weiter  an  der  Hand  von  Lichtbildern,  die 
auch  das  Strafsenlcben  zeigen,  die  Strafsenvcr- 
hflltnis.se  in  einer  Anzahl  anderer  Städte,  wie 
Perugia,  Rom,  Neapel,  Sorrent.) 

Von  den  Verkehrsmitteln  nun,  die  die 
Strafsen  benutzen,  haben  sich  die  Straßenbahnen 
vielerorts  zu  grofscr  Vollkommenheit  entwickelt. 
Von  Mailand  habe  ich  vorhin  ausführlich  ge- 
sprochen. In  Genua  hat  eine  deutsche  Unter- 
nehmung unter  grofsen  Schwierigkeiten,  mit 
geraden  und  Spiraltunneln,  ein  Netz  ausgezeich- 
neter Strafsenbahm-n  geschaffen.  Gute  Strafsen- 
bahnverbindungen  besitzen  auch  Perugia,  Florenz, 
Rom,  Neapel  usw.  ln  Neapel  machen  sich  aller- 
dings eine  Anzahl  eingleisiger  Strecken  unan- 
genehm bemerkbar.  Wo  die  Höhenunterschiede 
Straßenbahnen  unmöglich  machten,  hat  man 
Drahtseilbahnen  erbaut,  so  in  Genua,  Neapel, 
neuerdings  auch  in  Capri. 

Unter  den  frei  beweglichen  Straßenverkehrs- 
mittein  spielt  der  Kraftwagen  z.  Z.  in  Italien 
noch  eine  untergeordnete  Rolle.  An  den  Seen 
und  an  der  Riviera  allerdings  kann  man  einen 
ähnlichen  Unfug  beobachten,  wie  hier  bei  uns. 
In  Rom  trifft  man  schon  Kraftwagen  Verhältnis- 
mäfsig  wenig.  In  der  Umgegend  Neapels  sind 
uns  nur  vereinzelt  Kraftwagen  begegnet.  Die  mit 
Pferden  bespannten  zur  Personenbeförderung  dienenden 
Fuhrwerke  unterscheiden  sich  in  der  Form  nicht 
wesentlich  von  den  unsrigen.  ln  Neapel  und  Umgegend 
sind  sie  im  allgemeinen  auffallend  klein. 

Zur  Lastenbeförderung  dienen,  soweit  ich  wahr- 
genommen,  ausschliefslich  zweirädrige  Karren.  Diese 
sind  in  Neapel  und  Umgegend  von  besonders  grofsen 
Abmessungen  der  Räder  und  dienen  zur  Beförderung 
bedeutender  Lasten. 

Die  Italiener  haben  von  jeher  auf  dem  Gebiete  der 
Ingenieurbauten Grofses  geleistet.  Wenn  die  italienischen 
Eisenbahnen  jetzt  in  wenig  günstigem  Lichte  erscheinen, 
so  ist  das  nicht  sowohl  auf  technisches  Nichtkönnen 
zurQckzuführcn  als  auf  andere  Gründe,  die  im  wesent- 
lichen nicht  technischer  Natur  sind,  und  es  ist  nicht 
zu  bezweifeln,  dafs  die  tatkräftigen,  sachgemäfsen  Be- 
strebungen der  jetzigen  Staatsverwaltung  Erfolg  haben 
werden.  Und  wenn  wir  eine  Reise  nach  Italien  im 
allgemeinen  nicht  deshalb  ausführen,  um  dort  Technik 
zu  studieren,  so  hoffe  ich  wenigstens  durch  meinen 
Vortrag  gezeigt  zu  haben,  dafs  bei  solcher  Reise  wir 
auch  als  Techniker  unsere  Rechnung  finden. 

(Lebhafter  Beifall.) 

Vorsitzender:  Meine  Herren!  Ich  möchte  dem 

Beifall,  den  Sic  soeben  dem  Vorträge  des  I lerrn  Cauer 
gezollt  haben,  noch  den  Dank  des  Vereins  hinzufügen. 
Mit  seinem  Vortrag  und  durch  die  Bilder,  die  ihn 
unterstützten,  hat  er  uns  ein  interessantes  und  schönes 
Bild  von  Italien  entrollt. 

Ich  habe  mitzutcilen,  dafs  die  beiden  Herren, 
Eisenhahn-Bau-  und  Betriebsinspektor  Umlauf!'  und 


Bahnhorthalle  Neapel  von  innen. 
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Regierungsbaumeister  Rump,  mit  allen  abgegebenen  Meine  Herren!  Wir  treten  jetzt  in  die  Ferien  des 

Stimmen  in  den  Verein  aufgenommen  worden  sind.  Vereins  ein.  Ich  wünsche  Ihnen  allen  wahrend  der 

Im  Fragekasten  befindet  sich  nichts.  Gilstc  sind  Ferien  eine  recht  gute  Erholung  und  hoffe,  dafs  wir 

heute  nicht  erschienen.  — Gegen  die  Niederschrift  uns  im  Herbst  recht  gesund  hier  wieder  sehen.  Ich 
über  die  vorige  Sitzung  sind  Einwendungen  nicht  er-  schliefst  die  Sitzung, 
hoben,  die  Niederschrift  gilt  als  angenommen. 


Die  elektrischen  Bahnen  der  Vereinigten  Staaten  Amerikas 

Vortrag,  gehalten  im  Verein  Deutscher  Maschinen -Ingenieure  am  25.  September  1900 
von  Regierungsbaumeister  Törpisch,  Berlin 

(I licr/ii  Tafel  5 und  6 mm'ic  49  Abbildungen 

• Fortsetzung  von  Seite  121) 


Oberbau. 

Der  Oberbatt  der  elektrischen  Bahnen  zeigt  dieselbe 
Mannigfaltigkeit,  wie  wir  sic  in  unserm  Vaterlande  zu 
sehen  gewohnt  sind.  Entsprechend  der  Bedeutung  dieses 
wichtigen  Konstruktionsteils  der  elektrischen  Bahnen 
werden  in  Amerika  ebenfalls  fortgesetzt  Versuche  und 
Anstrengungen  gemacht,  die  geeignetsten  Oberhauarten, 
die  den  Anforderungen  genügen,  zu  finden;  aber  ein 
einheitlicher  Oberbau  für  die  Strafsen-  und  IVbcrland* 
bahnen  hat  sich  noch  nicht  herausgebildet. 

Die  Strnfscnbahnen  benutzen  in  den  gepflasterten 
und  nicht  gepflasterten  Stralsen  Vignolcs-,  Nasen-, 
Doppelnasen-  und  Rillenschienen  (Abb.  16  - 20).  Die 
Nnscnschienc  (Abb.  16),  welche  in  Deutschland  meines 
Wissens  nicht  angewandt  wird,  hat  ihre  Gestaltung  dem 
Umstande  zu  verdanken,  dal's  vielfach  die  Stadtver. 
waltungcn  die  Bedingung  stelhen,  den  Schienenweg  so 
auszubilden,  dafs  er  auch  vom  Strafsenfuhrwerk  benutzt  j 
werden  konnte.  Eine  derartige  Benutzung  des  Strafsen- 
hahngleises  ist  aber  für  die  Bahnen  sehr  mifslich,  denn 
einmal  wird  der  Bahnverkehr  .-ehr  behindert,  besonders 
da  die  Fuhrwerke  nur  schwer  die  Spur  verlassen  können, 
zum  andern  leidet  aber  auch  das  ganze  Gleise  sehr  ! 
darunter,  denn  neben  den  Schienen  werden  Furchen 
eingefahren  und  häufig  auch  die  Spurstangen  zerbrochen. 
Trotz  der  anerkannten  Mängel  der  Nascnschiene  wird 
sie  heute  noch  vielfach  eingebaut  und  zwar  vornehmlich 
deshalb,  weil  sie  ebenso  wie  Vignolesschienen  einen 
geringem  Bewegungswiderstand  als  die  Rillenschiencn 
hervorrufen  und  einen  guten,  besser  als  bei  Vignoles- 
schienen  zu  unterhaltenden  Pflastcranschlufs  gestatten. 
Als  Abart  der  Nasenschiene  ist  noch  die  Doppeln  äsen-  J 
schiene  (Abb.  17j  zu  erwähnen,  die  aber  selten  zur  i 
Anwendung  gelangt.  Sie  ist  hauptsächlich  hcrgestcllt 
worden,  um  ein  Zermalmen  des  Arwhlufspflasters  durch 
den  Radflansch  zu  vermeiden. 


Vignolsehiene. 

Normal profile.  Am.  Soc.  C.  E. 
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Die  Rillcnschicne,  die  bei  uns  fast  durchgängig  im 
Strafscnbahnbau  Anwendung  gefunden  hat,  ist  in  Amerika 
bisher  nicht  sehr  beliebt  gewesen  und  erst  neuerdings 
wird  sic  häufiger  in  gepflasterten  Strafsen  eingebaut. 


Die  Gegenschiene  hat  meist  dieselbe  Höhenlage 
wie  die  Laufschiene,  es  sind  aber  auch  Profile  mit  er- 
höhter und  niedriger  (Halbrille)  Gegenschiene  (Abb.  19 
und  20)  in  Anwendung. 

Eine  oft  bei  Strnfscnbahnen  angewandte  Rillen- 
schiene (Abb.  IS)  ist  die  derPhiladelphia-BahngeselUchaft. 
Die  Schiene  wiegt  68  kg/in  l 137  Ibs/yard)  und  wird 
von  der  Lorrain  Steel  Co.  hergestellt.  Die  Schiene 
kann  bei  Abnutzung  der  Rille  weiter  verwandt  werden, 
da  die  Anordnung  des  Stegi-s  ein  Zusammenrücken  der 


Abi».  16.  Abb.  17. 


Abb.  18. 


Rillenschiencnköpfe. 


Schienen  gestattet.  Die  Rille  ist  ferner  so  ausgebildet, 
dafs  verunreinigende  Teile  möglichst  durch  die  Flansche 
der  Rüder  herausgedrückt  werden  können. 

Der  gröfsere  Reibungswiderstand  ffor  die  Wagen 
gegenüber  Vignoles-  und  Nascnschiene,  die  leichtere 
Verschmutzung  der  Killen  durch  Strnfscnschlamm, 
Schnee  und  Eis  werden  besonders  als  nachteilig  an- 
gesehen und,  sofern  Wagen  von  l'eberlandbahncn  auf 
Stadtgleisc  übergehen  sollen,  noch  die  Notwendigkeit, 
dem  Flansch  aller  Räder  eine  durch  die  Rillenform 
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bedingte  Gestaltung  zu  geben,  die  für  die  Ueberland- 
bahnt-u  nicht  sehr  geeignet  ist. 

Für  Hoch-,  Untergrund-  und  Ueberlandbahnen  findet 
nur  die  Rillenschiene  (Abb.  20)  Anwendung.  Stuhl* 
schienen  habe  ich  in  Amerika  nicht  gefunden. 

Abb.  20. 
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Die  Hohe  der  Nasen-  und  Rillcnschiene  ist  sehr 
verschieden,  doch  werden  meist  Schienen  von  177,8  (7  ") 
und  223,6  mm  <9“)  Höhe  bei  101,6  <4  ** | bis  228,6  |6“) 
Kufsbreite  verwendet. 

Die  9 * höh»  Schiene  gestattet  eine  bessere 
Pflasterung,  viele  Rahn  Verwaltungen  geben  aber  der  7 " 
hohen  Schiene  den  Vorzug,  da  sie  billiger  ist  und  sich 
im  Helrieb  gut  bewahrt  haben  soll. 

Die  Vignolcsschicnen  haben  ebenfalls  vielfache 
Gestaltung;  am  meisten  benutzt  werden  die  sogenannte 
Shanghaiform  und  die  Regelprofiie,  die  von  der  A.  S. 
of  C.  K.’l  au  feest  eilt  worden  sind.  Am  häufigsten  finden 
Schienen  von  35  kg/m  i70  lhs/yard)  und  40  kg/m 
(80  lbsvard)  Anwendung. 

Die  Schienenlfinge  betrAgt  in  den  Strafsen  meist 
IS, 24  m |60'(,  wahrend  man  bei  den  Ueberlandbahnen 
bisher  nur  selten  über  9,12  m (30  *)  hinausgegangen  ist. 
Da  indes  eine  grofse  Schicnenlflnge  bei  den  elektrischen 
Hahnen  wegen  der  Leitfähigkeit  eine  noch  bedeutendere 
Rolle  als  bei  Dampf  bahnen  spielt,  so  geht  man  auch 
auf  Uehcrland-  und  Hochbahnen  auf  gröfscre  I-Angen- 
einheiten  über. 

Das  Material  ist  durchweg  Stahl.  Vielfach  schreiben 
die  Gesellschaften  die  chemische  Zusammensetzung  der 
Schienen  und  den  Hüttcnprozels  vor.  Da  besonders 
die  Kurvenschienen  in  stark  befahrenen  Strecken  sehr 
abgenutzt  werden  (Lebensdauer  nur  5 Monate  in  Boston), 
s<*  haben  einige  Hahnverwaltungen  ( Philadelphia  & Boston) 
Versuche  mit  Mangan*  und  Nickelstahl  gemacht.  Die 
Lauffläche  hat  sich  bei  diesen  Schienen  gut  gehalten, 
die  von  dem  Radflansch  getroffene  Flüche  konnte  aller 
den  grofsen  Anstrengungen  auch  nicht  lange  Stand  halten. 

Die  Schienenenden  sind  fast  durchgängig  recht- 
winklig zur  Längsachse  abgefrAst,  einige  Bahnverwal- 
tungen haben  aber  auch  mit  einer  schrägen  Endfläche  Ver- 
suche gemacht,  die  bisher  befriedigend  ausgefallen  sind. 

Die  Schienen  der  Hoch-,  Untergrund-  und  Ueberland- 
bahnen werden  stets  auf  Querschwellcn  verlegt,  die 
Schienen  der  Strafsenbahnen  in  der  Mehrzahl  auch,  doch 
finden  neuerdings  auch  andere  Unlerstützungsarten, 
besonders  BctonlAngsschwellen,  Eingang. 

Das  Material  für  die  Holzschwellen  ist  Eiche,  Ceder, 
Kastanie  und  Kiefer.  Die  Abmessungen  der  Schwellen 
sind  im  allgemeinen  nicht  sehr  verschieden.  Die  I löhe 
betrügt  fast  überall  152  mm  und  die  Länge  2.432  tn, 
während  die  Breite  zwischen  152  mm  (6“)  und  203  mm 
schwankt.  Die  Wcichensch wellen  sind  fast  durchweg 
aus  Eich«'  und  haben  natürlich  gröfscre  Abmessungen. 

Um  die  Lebensdauer  der  Schwellen  zu  erhöhen, 
beginnt  man  jetzt  auch  m den  Vereinigten  Staaten  die 
Schwellen  zu  tränken,  besonders  da  die-  Holzpreise 
infolge  des  Raubbaues  sehr  gestiegen  sind.  Die*  mir 
gemachten  Angaben  über  die  Le  bensdauer  nicht  ge- 
tränkter Sehweiten  schwanken  sehr,  selbst  bei  denselben 
Materialien  (2— 15  Jahre),  so  dafs  es  den  Anschein  hat, 
als  ob  ich  nicht  recht  von  den  Betriebsleitern  unterrichtet 
worden  bin,  zu  welcher  Annahme  ich  um  so  mehr 
Berechtigung  habe,  als  mir  von  mehreren  Verwaltungen 

*>  American  Society  of  Civil  Knginccrs. 


die  Lebensdauer  der  getränkten  Schwellen  als  unbegrenzt 
angegeben  worden  ist. 

Der  Abstand  der  Schwellen  von  einander  beträgt 
von  Mitte  zu  Mitte  meist  0,608  m (2  während  am 
Stofs  die  Entfernung  auf  0,457  m (18  "l  verringert  wird. 

Die  Schienen  werden  meist  unmittelbar  ohne  Neigung 
auf  die  Schwellen  gelegt  und  mit  Schienennägeln 
befestigt.  (Abb.  21.)  Nur  selten  finden  Unterlags- 
platten  Verwendung.  Die  Philadelpbia-Bahngesellschaft 


bringt  auf  jeder  3.  Schwelle 
aus  schmiedbarem  Gufs 
Schienenstühlc  an,  die  ein 
genaues  Richten  des  Gleises 
in  Linie  erleichtern  und 
die  genaue  Spur  einhalten 
sollen. 

Die  Unterstützung  der 
Gleise  durch  Schwellen  hat 
sich  namentlich  in  stark  be- 
lebten Strafsen  nicht  sehr 
bewährt,  da  das  Gleise 
nicht  ruhig  liegt  und  die 
Pflasterung  bald  locker 
wird.  In  grofsen  Städten 
ging  man  daher  vielfach 
zur  Verwendung  von  Beton- 
unterlagen  über  oder  man 
vereinigte  beide  Bauarten, 
indem  man  zwischen  die 
Schwellen  unter  den 


Abb.  21. 


Schicncnnagcl  der 
Philadelphia  Rapid  Transit  Co. 


Schi cne n füfsc n Betonklötze 

brachte.  Das  letztere  System  scheint  sich  aber  weniger 
bewährt  zu  haben.  Die  reine  Bctonuntcrbcttung  wird 
in  Philadelphia  und  z.  T.  in  Indianapolis  angewandt. 
Die  Spur  des  Gleises  wird  entweder  durch  einige  Holz* 
querschwellen  gehalten  oder  man  verwendet  Spurstangen, 
die  alle  1,75— 2,5  nt  eingezogen  werden.  Zu  den  Spur- 
Stangen  wird  entweder  Rund-  oder  Flacheisen  verwandt 
und  zwar  sind  fast  -stets  beide  Enden  mit  einem 
längen  n Gewinde  und  2 Schrauben  versehen,  damit  die 
Herstellung  der  genauen  Spur  erleichtert  wird. 

Die  Spurstangen  werden  entweder  an  den  Schienen* 
stegen  angebracht  oder,  um  die  Pflasterung  zu  erleichtern, 
an  den  Schien*  nfül'scn  befestigt.  Um  ein  vertikales 
I leben  und  Senken  der  Schienen  zu  vermeiden,  werden 
bei  Bctonunterbeltung  die  Schienen  auf  Unterlags- 
Scheiben  oder  Joche  festgeschraubt,  die  ihrerseits  in 
den  Betonklotz  eingelassen  oder  durch  Schrauben  ver- 
ankert sind. 


Die  Anwendung  von  Packlager  und  Schotter,  wie 
es  bei  uns  in  den  gepflastert en  Strafsen  üblich  ist, 
findet  man  in  den  Vereinigten  Staaten  sehr  selten. 

Die  Stöfse  der  Schienen  sind  entweder  versetzt 


oder  gegenüberliegend  ausgeführt.  Die  Anschauungen, 
welche  Stofsanordnung  die  vorteilhafteste  ist,  sind  auch 
in  diesem  Lande  sehr  gcttilt. 

Die  von  deutschen  Strafsenbahnen  gemachten  Ver- 
suche mit  versetzten  Stöfse  n haben  fast  durchweg  kein 
gutes  Ergebnis  gezeitigt.  Nur  in  Kurven  empfehlen 
mehrere  Verwaltungen  den  versetzten  Stofs  zur  An- 
wendung. 

Die  in  den  Vereinigten  Staaten  üblichen  Stofs- 
verbindungen  sind  sehr  verschieden  und  die  Ansichten 
über  den  Wert  der  Laschenstöfse  oder  der  geschweifsten 
Stöfse  gehen  weit  auseinander.  Man  findet  daher  häutig, 
dafs  die  einzelnen  Bahnen  mehrere  Stofsarten  angewandt 
haben,  um  sich  selbst  eine  Meinung  über  diese  Frage 
bilden  zu  können. 

Als  Laschen  findet  man  gewöhnliche  Laschen  und 
Winkellaschen,  sowie  die  doppelseitigen  Fufslaschen, 
in  den  mannigfaltigsten  Ausführungen.  Die  Bolzenzahl 
schwankt  zwischen  4 — 12.  Sehr  gerühmt  wird  der 
sogenannte  Weberstofs. 

Das  Schienenschweifsen  erfolgt  sowohl  auf  elek- 
trischem Wege  als  auch  nach  den  Verfahren  von 
Goldschmidl  und  Falk.  Der  Prozentsatz  der  gerissenen 
Stöfse  ist  bei  den  verschiedenen  Verwaltungen  ver- 
schieden. Es  hat  den  Anschein,  als  ob  die  Güte  der 
geschweifsten  Stöfse  sehr  von  der  Sorgfalt  der  Herstellung 
und  der  Geschicklichkeit  der  Arbeiter  und  von  dem 
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Gefüge  der  Schienen  abhängig  ist.  Ucbereinstimmend 
wird  überall  angegeben,  dafs  die  Reifsstellen  fast  regel- 
mäfsig  durch  ein  Schicnenloch  gehen.  Einige  Ver- 
waltungen haben  die  Erfahrung  gemacht,  dals  diese 
Stofsstellen  sich  leichter  abnutzen  als  die  Schiene. 

In  Philadelphia  (Abb.  18)  hat  man  auf  folgende 
Weise  einen  durchgehenden  Stofs  zu  erreichen  gesucht. 
Der  Stofs  wird  durch  Annicten  von  Kufslaschen  her- 
gestellt. Die  Laschen  haben  am  Kopf  und  am  Fufs 
keine  Auflage.  Diese  wird  erst  durch  Eingiefscn  von 
Zink  hcrgestellt.  Da  Schienen  und  Laschen  vorher 
durch  ein  Sandstrahlgebläse  gesäubert  und  durch  eine 
Oelflamme  erwärmt  sind,  tritt  eine  innige  Verbindung 
des  Zinkes  mit  dem  Stahl  ein  und  man  erhält  eine  sehr 
gute  elektrische  Verbindung.  Durch  das  weiche  Zink 
wird  auch  eine  Deformation  der  Laschen  vermieden. 
Die  Konstruktion  soll  sich  gut  bewährt  haben. 

Die  elektrischen  Schienenverbinder  sind  die  gleichen 
wie  sie  bei  uns  üblich  sind.  Meist  sind  sic  am  Steg 
über  oder  unter  der  Lasche  angebracht.  Auch  Schienen- 
pasten linden  Anwendung. 

Abb.  22.  u.  23.  Gleisanlagen  der  Ueberlandbahnen. 

Abb.  22. 


Im  feuchten  Gelände  wild  häufig  die  Bettung  auf 
einen  mit  Creosot  getränkten  Bohlcnrost  gelegt. 

Die  Zungenweichen  der  Strafsenbahnen  haben  selbst 
in  den  belebtesten  Strafsen  häufig  nur  eine  Zunge.  Die 
Weichen  sind  je  nach  dem  Erfordernis  Stell-  oder 
Federweichen. 

Die  Herzstücke  werden  aus  Stahlschienen,  oft  aber 
auch  aus  Stahlgufs  hergestellt. 

Die  Herzstücke  der  Ueberlandbahnen  sind  fast 
durchgängig  als  federnde  Herzstücke  ausgebildet.  Die 
der  Abnutzung  am  meisten  unterworfenen  Teile  der 
Weichen  werden  häufig  auswechselbar  hcrgestellt. 

Die  Kreuzungen  der  Strafsenbahnen  sind  meist 
Stahlgufsstücke.  Die  Kreuzungen  der  Ueberlandbahnen 

Abb.  24  -27.  Gleise  im  Strafsenpflaster. 

Abb.  24. 


Vignolgleis  in  Granitpflaster.  Boston.  Betonuntcrlage. 


Indianopolis  Traction  Co. 


Scbenectady  Railway  Co. 


Auf  die  Bettung  legen  die  Ueberlandbahnen  neuer- 
dings mehr  Sorgfalt.  Es  gibt  aber  noch  viele  Bahnen, 
bei  denen  man  von  einer  ordnungsmäfsigen  Bettung 
nicht  reden  kann.  Asche,  Schlacke,  Sand,  Kies  und 
Steinschlag  sind  als  Stopfmaterial  vertreten.  Aus  den 
Skizzen  lassen  sich  die  erforderlichen  Angaben  über 
Bettungstiefe,  Planumbrcitc  und  Anlage  der  Bankette 
entnehmen  (s.  Abb.  22—27). 

Die  Entfernung  der  Gleismittcn  2gleisiger  Bahnen 
in  den  Städten  schwankt  sehr  mit  der  Breite  der  Strafse 
und  der  der  Wagen. 

Glciscntfcrnungen. 


Bohnen 

Spur 

(•leis- 

entfernung 

Boston  Elevated  R.  Co 

1435 

2959 

Brooklyn 

1435 

3111 

Buffalo  International  R.  Co.  . . . 

1435 

2743 

Chicago  City  Rv.  Co 

1435 

2870 

„ Union  ’l  raction  Co.  . . . 

1435 

2756 

Cleveland  El<  ctric  Rv.  Co.  . . . 

1435 

2781 

Philadelphia  Rapid  Transit  Co.  . . 

1588 

2604 

St.  Louis  Lfnited  Ry.  Co 

1473 

:J099 

Abb.  25. 

'Cfs/tu&irul 

Detail  der  Einpflastcrung. 

Abb.  26. 

r JC30  

Vignolgleis  auf  Betonschwellen.  Indianopolis. 

Abb.  27. 
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Rillen8chicnen  auf  Betonschwellcn.  Philadelphia. 

mit  anderen  Bahnen  gleicher  Art  bezw.  mit  Dampf- 
bahnen werden  aus  Schienen  hergestellt.  Die  durch- 
gehenden Schienen  erhalten  eine  Einkerbung  für  den 
Radflansch  der  Wagen.  Vielfach  sind  auch  Schienen- 
kreuzungen vermieden,  und  es  ist  eine  hölzerne  Ueber- 
führung  mit  entsprechenden  Erdrampen  oder  Rampen 
aus  Holzwerk  errichtet  (z.  B.  Buffalo— Niagarafall). 

Betriebsmittel. 

Die  Betriebsmittel  (Abb.  28 — 3 1 ) sind  grundsätzlich 
von  den  bei  uns  eingebürgerten  wenig  verschieden.  Da 
aber  die  elektrischen  Bahnen  hinsichtlich  ihres  Ver- 
wendungszweckes eine  weit  gröfsere  Mannigfaltigkeit 
als  unsere  Bahnen  aufweisen,  macht  sich  dies  auch  in 
den  Betriebsmitteln  bemerkbar,  die  jede  Bahnverwaltung 
so  auszubilden  sucht,  als  sie  es  für  zweckentsprechend  hält. 

Die  den  Amerikanern  und  zwar  mit  Recht  nach- 
gerühmte  Eigenschaft,  bei  den  Bestellungen  Sonder- 
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wünsche  zu  unterdrücken,  kommt  daher  im  Wagenbau 
für  elektrische  Bahnen  wenig  oder  gar  nicht  zur  Geltung. 

Im  Strafscnbahnbetriebe  werden  hei  fast  allen 
gröfseren  Bahnen  nur  Motorwagen  verwendet  und  nur 
einige  Verwaltungen,  wie  z.  B.  die  International  Ry.  Co. 
in  Buffalo,  besitzen  Anhängewagen.  Insbesondere  führt 
man  gegen  die  Anhänger  an,  dafs  sie  den  Aufenthalt 
an  den  Haltestellen  sehr  verlängern  und  beim  Nicht- 
Vorhandensein  einer  Schleifenanlage  am  Ende  ein  lästiges 
Rangieren  notwendig  machen,  und  dafs  ferner  in  belebten 
Strafsen  die  Verwendung  von  Anhängern  für  den 
Straßenverkehr  störend  ist. 

Die  Wagen  sind  wie  bei  uns  teils  offene,  teils 
geschlossene,  oder  beide  Wagengattungen  sind  vereinigt. 
In  neuerer  Zeit  finden  die  Umwandelungswagen  grofsen 
Eingang.  Fast  alle  Strafscnbahnvcrwaltungcn  sind  im 
Besitz  derartiger  Wagen.  Die  geschlossenen  Motor- 
wagen sind  entweder  zweiachsige  Wagen  oder  vier- 
achsige  mit  2 Drehgestellen.  Dreiachsige  Wagen  habe 
ich  nur  in  Washington  gesehen.  Die  am  meisten  in 
Anwendung  befindliche  Wagenart  bei  den  Strafsen  der 

Abb.  28.  Geschlossene  Strafsenbahnwagen. 
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New  York.  Metropolitan  Railway. 
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Chicago.  City  Railway. 
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Detroit.  United  Railway  Co. 
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St.  Louia.  Transit  Company. 


gröfseren  Städte  ist  die  vierachsige,  da  man  immer 
mehr  dazu  neigt,  gröfsere  und  schwerere  Wagen  an- 
zuschaffen, mit  denen  man  den  starken  Verkehr  am 
besten  bewältigen  kann.  Die  vierachsigen  Wagen  haben 
auch  einen  ruhigeren  Gang  als  die  zweiachsigen,  ins- 
besondere ist  das  Nicken,  das  bei  empfindlichen  Personen 
Kopfschmerzen  hervorruft,  sehr  gemildert.  Als  Nach- 
teile dieser  grofsen  Wagen  wird  andererseits  angeführt, 
dafs  der  Aufenthalt  an  den  Haltepunkten  vei  längen  wird 
und  dafs  bei  der  in  Amerika  üblichen  starken  Ueber- 
füllung  der  Wagen  das  Einziehen  des  Fahrgeldes  sehr 
erschwert  und  sogar  teilweise  unmöglich  wird.  Die 
Gründe,  die  gegen  die  Anwendung  langer  Wagen 
sprechen,  werden  besonders  noch  gegen  Wagen  mit 
Decksitzen  angeführt,  so  dafs  diese  im  Gegensatz  zum 
englischen  Strafscnbahnbetriebe  fast  gar  nicht  zu  finden 
sind,  ln  kleineren  Städten  ist  das  Bedürfnis  für  vier- 
achsige Wagen,  sofern  cs  sich  nur  um  Straßenbahnen 
handelt,  nicht  vorhanden,  hier  herrscht  demnach  die 
zweiachsige  Bauart  vor.  Zweiachsige  Wagen  werden 
auch  vielfach  auf  kurzen  Strecken  benutzt,  die  nur 
Zuführungsstrecken  für  die  Hauptlinien  sein  sollen,  in 
New  York  z.  B.  auf  den  kurzen  Qucrstrafsen. 


Die  Länge  von  Bufferbohle  zu  Bufferbohle  zwei- 
achsiger Wagen  geht  bis  zu  32'  — 9,76  m,  bei  8'  — 2,44  m 
Radstand,  die  4achsigcr  Wagen  bis  zu  etwa  17  m.  Die 
Breite  der  Wagen  beträgt  2,4  bis  etwa  2,8  m.  Wagen, 
die  viel  in  belebten  Strafsen  verkehren,  sind  unten  meist 
etwas  eingezogen. 

Die  Wagen  haben  teils  Längs-,  teils  Quersitze  oder 
beide  Sitzanordnungen.  Die  Sitze  sind  entweder  Latten- 
sitze, die  häufig  mit  Teppichen  oder  Plüschdcckcn  be- 
deckt sind,  oder  es  sind  federnde  Sitze,  dieStoffbespannung 
oder  Rohrgeflecht  haben.  Die  Quersitze  sind  beim 
Publikum  sehr  beliebt. 

Der  Vorteil,  bei  Quersitzen  eine  gröfsere  Anzahl 
Sitzplätze  auf  einem  bestimmten  Raum  unterbringen  zu 
können,  kommt  für  die  amerikanischen  Bahnen  weniger 
als  bei  uns  in  Betracht,  da  die  Anzahl  der  Personen, 
die  in  einem  Wagen  befördert  werden  darf,  nicht  durch 
Bestimmungen  festgesetzt  wird,  und  der  Amerikaner  im 
Strafsenbahnbetrieb  geringe  Anforderungen  hinsichtlich 
der  Bequemlichkeit  stellt. 

Bei  der  dort  üblichen  und  besonders  zu  den  ver- 
kehrsreichen Stunden  unglaublichen  Ucbcrfüllung  ist  cs 
ziemlich  gleichgültig,  ob  einige  Personen  mehr  oder 
weniger  sitzend  untergebracht  werden,  da  der  nicht 
zum  Sitzen  ausgenützte  Raum  reichlich  von  stehenden 
Fahrgästen  besetzt  wird. 

Die  Wahl  der  Sitzanordnung  wird  von  den  Ver- 
waltungen der  Strafsenbahnen  der  grofsen  Städte  vor- 
nehmlich mit  Rücksicht  auf  schnelles  Füllen  und  Leeren 
der  Wagen  getroffen.  Die  Anschauungen  aber,  welche 
Anordnung  der  Sitze  die  1 (allezeit  an  den  vielen  Halte- 
stellen (jede  Strafseneckc)  möglichst  beschränkt,  sind 
sehr  geteilt. 

Abb.  29. 


Offener  Straßenbahnwagen.  Buffalo.  United  Railway  Co. 

In  New  York  steht  man  auf  dem  Standpunkt,  dafs 
nur  Längssitze  dieser  Bedingung  am  besten  genügen, 
während  man  in  Chicago  wieder  Quersitze  für  das  beste 
hält  und  daher  die  neuesten  Wagen  mit  diesen  aus- 
gerüstet hat.  Andere  Verwaltungen  wieder  wählen  den 
Mittelweg,  indem  sie  an  den  Wagenenden  Längs-  und 
in  der  Mitte  Quersitze  aufstcllen.  I herbei  mufs  berück- 
sichtigt werden,  dafs  dann  ein  Besteigen  des  Wagens 
von  beiden  Plattformen  aus  gestattet  ist. 

Die  Höhe  der  Sitze  ist  die  bei  uns  übliche  und 
beträgt  x 400  -450  mm. 

Die  Breite  der  Sitze  ist  aber  meist  kleiner  als  wir 
sie  in  unseren  Wagen  auszuführen  gewohnt  sind.  Die 
mittlere  Sitzbreite  für  doppelsitzige  Quersitze  beträgt 
v 35'  = 889  mm.  ln  der  Nähe  der  Türen  sind  die 
Quersitze  meistens  schmäler  gemacht,  um  eine  gröfsere 
Gangbreite  zu  erhalten,  auf  solchen  Sitzen  ist  dann  der 
Raunt  noch  kleiner. 

Die  Teilung  der  Quersitze  schwankt  sehr;  die 
extremsten  Mafse,  die  ich  vorfand,  waren  29"  und  34  V*' 
= 737 — 876  mm. 

Die  am  häufigsten  vorkommenden  Teilungen  sind 
32 1 : 33 1 .*  _ 825  851  mm. 

Die  Quersitze  sind  meist  2sitzig  und  so  angeordnet, 
dafs  der  Gang  in  der  Mitte  liegt.  Die  Gangbreite  ist 
häufig  sehr  gering. 

Meines  Erachtens  sind  für  grofsc  amerikanische 
Städte  die  Wagen  mit  Längssitzen  für  den  reinen  Stadt- 
verkehr die  vorteilhaftesten,  denn  nur  bei  dieser  An- 
ordnung ist  ein  schnelles  Füllen  und  Leeren  möglich. 
Nur  für  Wagen,  welche  auf  Vorortstrecken  übergehen, 
sind  Wagen  mit  der  reinen  Quersitzanordnung  zu 
empfehlen. 

Die  Plattformen  sind  entweder  offen,  halb  oder  ganz 
geschlossen.  Vorbauten  findet  man  aber  meist  nur  bei 
Wagen,  die  auf  Aufscnstreckcn  verkehren,  denn  im 
reinen  Stadtbelriebc  ist  die  Anordnung  einer  halb  oder 
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ganz  geschlossenen  Plattform  nicht  notwendig,  meist 
sogar  störend.  Die  Lichtreflexe  an  den  Scheiben,  die 
Behinderung  der  Aussicht  bei  Regenwetter  und  Schnee 
und  die  Erschwernis  beim  Weichenstellen  lassen  es 
vorteilhafter  erscheinen,  im  Strafsenbahnbetricbe,  wo 
die  Geschwindigkeiten  nicht  sehr  hoch  sind,  von  dieser 
Schutzvorrichtung  abzusehen. 

Die  Lange  der  Plattformen  ist  sehr  verschieden. 
Die  gröfste  Länge  der  Plattform,  Ober  2 m,  ist  bei  der 
sogenannten  Detroitplattform  zu  finden,  die  auch  in 
Indianapolis,  St.  Louis  und  Cleveland  eingeführt  ist 
(Abb.  28).  Damit  die  Fahrgäste  sicher  stehen 
können,  und  auch  der  Eingang  der  Wagen  nicht  besetzt 
ist,  sind  dort  quer  zur  Wagenrichtung  Schranken  an- 
geordnet, durch  welche  die  Plattform  in  2 oder  3 gleiche 
Teile  zerlegt  wird. 

Die  mittlere  Lange  der  Plattformen  betrügt  4—5' 
= 1 ,22—  1 ,53  m. 

Die  Wagen  besitzen  entweder  gleich  oder  ungleich 
grofse  Plattformen.  letztere  sind  dort  zu  finden,  wo 
an  den  Endpunkten  Schleifenanlagen,  die  sehr  hüufig 
gebaut  werden,  angebracht  sind,  durch  welche  die 
Wagen  gewendet  werden. 

Die  kleinere,  stets  vorn  befindliche  Plattform,  dient 
dann  nur  als  Führerstand,  ist  aber  hüufig  noch  so 
eingerichtet,  dafs  die  Fahrgäste  auch  von  dieser  Seite 
aus  den  Wagen  besteigen  oder  verlassen  können. 

Der  Abschlufs  der  Plattformen  erfolgt  auf  dem 
Führerstandc  bei  offenen  Plattformen  meist  durch  2 
Gitter,  die  wie  bei  uns  in  der  Regel  nach  Art  der 
Nürnberger  Scheren  ausgebildet  sind:  auf  der  in  der 
Fahrtrichtung  hinteren  Plattform  ist  ein  Gitter  wie  bei 
uns  üblich. 

Bei  den  Strafsenbahnwagen  ist  eine  Trittstufe 
üblich,  eine  2.  Stufe  befindet  sich  dann  von  der  Plattform 
zum  Wagenkasten.  Strafsenbahnwagen,  die  auch  dem 
L’eberlandverkehr  dienen,  haben  in  der  Regel  2 Tritt- 
stufen. 

Die  Höhe  der  Trittstufen  schwankt  zwischen  14Vi 
und  17"  = 368 — 444  mm.  Letztere  Höhe  mufs  als 
reichlich  grofs  bezeichnet  werden. 

Die  Türen  sind  vorwiegend  2 teilige  Schiebetüren 
und  dann  meist  symmetrisch  zur  Wagenlangsachse 
angeordnet.  Einteilige  Türen  sind  ebenfalls  meist 
symmetrisch  zur  Mittelachse  angebracht,  doch  findet 
man  auch  besonders  bei  Wagen,  die  für  Schleifenbetrieb 
gebaut  sind,  die  Türen  seitlich  angeordnet,  um  das 
Leeren  und  Füllen  der  Wagen  zu  beschleunigen. 

Fast  alle  Wagen  haben  Oberlichtaufbauten.  Die 
kleinen  Fenster  können  zur  Lüftung  entweder  einzeln 
oder  gemeinsam  geöffnet  werden. 

Die  offenen  Wagen  sind  der  Abneigung  gegen 
Beiwagen  entsprechend  meist  Motorwagen.  Die  Bauarten 
dieser  Wagen  weisen  im  allgemeinen  keine  Sonderheiten 
auf.  Vierachsigc  Wagen  sind  auch  hier  vornehmlich 
im  Gebrauch. 

Die  Wagen  haben  mit  wenigen  Ausnahmen  alle 
Quersitze  ohne  Mittclgang.  Die  Sitzteilung  ist  oftmals 
enger  als  bei  den  geschlossenen  Wagen. 

Die  Zahl  der  Sitzplätze  ist  häufig  eine  sehr  grolsc. 
Die  Wagen  in  Buffalo  haben  z.  B.  14  Sitzbänke  und 
nehmen  84  Personen  auf.  Die  Gröfsenabmessungen 
sind  von  denen  der  geschlossenen  Wagen  wenig 
verschieden. 

Das  seitliche  Laufbrett  ist  oft  herumklappbar  und 
wird  auf  der  in  der  Fahrtrichtung  nach  links  gelegenen 
Seite  stets  in  der  aufgeklappten  Stellung  gehalten. 

Da  die  offenen  Wagen  nur  in  der  warmen  Jahreszeit 
in  Betrieb  genommen  werden  können,  so  stehen  sie 
einen  bestimmten  Teil  des  Jahres  unbenutzt  und  nehmen 
noch  einen  grofsen  Raum  im  Wagenschuppen  fort. 

Diese  wenig  gute  Eigenschaft  des  offenen  Wagens 
ist  besonders  dem  amerikanischen  Betriebsleiter  zuwider, 
denn  dadurch  wird  sein  Grundsatz,  jeden  Wagen  auf 
das  aufserste  auszunutzen,  zu  nichte.  Es  ist  daher 
erklärlich,  dafs  besonders  in  den  Vereinigten  Staaten 
schon  lange  Versuche  gemacht  worden  sind,  Wagen 
zu  schaffen,  die  diese  Uebelstände  vermeiden. 

Der  anfangs  geschaffene  halb  offene  und  halb 
geschlossene  Wagen  befriedigte  natürlich  weder  den 


Fahrgast  noch  den  Betriebsleiter.  Er  fand  nur  ge- 
teilten Anklang.  Mehr  Erfolg  haben  die  sogenannten 
Verwandlungswagcn  gehabt,  die  jetzt  bei  last  allen 
Verwaltungen  eingeführt  sind.  Diese  Wagen  sind  bei 
uns  jetzt  ebenfalls  vielfach  in  Betrieb  und  es  erübrigt 
sich,  auf  die  Bauart  derselben  cinzugehcn. 

Die  Strafsenbahnwagen,  die  auch  auf  den  Vorort- 
strecken vet kehren  sollen,  und  die  Wagen,  die  dein 
Ucbcrlandvcrkehr  ausschließlich  dienen,  haben  in 
technischer  und  in  betriebstechnischer  Hinsicht  anderen 
Forderungen  zu  genügen  als  die  Wagen,  die  nur  für 
den  Strafscnbahnbetrieb  benutzt  werden. 

Die  gröfsere  Geschwindigkeit  auf  den  Aufsenstreckcn 
verlangt  es,  dafs  die  Wagen  kräftiger  gebaut  werden, 
und  die  seltene  Wagenfolge  bedingt  einen  möglichst 
grofsen  Wagen,  der  genügend  Personen  fassen  kann, 
die  möglichst  bequem  untergebracht  werden  müssen, 
da  die  Fahrgäste  meist  längere  Strecken  zurücklegen. 
Mit  einem  4 achsigen  Wagen  kann  man  diese  Bedin- 
gungen am  leichtesten  erfüllen.  Diese  Wagen  findet 
man  daher  auf  solchen  Linien  vorwiegend. 

Die  innere  Einteilung  des  Wagens  ist  in  der  Regel 
so,  dafs  Vi  des  Wagenkastens  für  Nichtraucher  und 
Va  desselben  für  Raucher  bestimmt  ist.  Die  Räume 


Abb.  30.  Ueberlandbahnwagen. 
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sind  durch  eine  Glaswand  mit  einfacher  Flügeltür 
, getrennt.  Verwaltungen,  die  auch  kleinere  Stück-Güter 
; befördern,  lassen  ihre  Wagen  derart  bauen,  dafs  noch 
ein  3.  Raum  für  Gepäck  und  Stückgut  vorhanden  ist. 
ln  diesen  Räumen  ist  meist  dann  ein  Warm wasserofen 
i für  die  Heizung  und  der  Führerstand  untergebracht. 

Die  Wagen  sind  schwerer  als  die  Strafsenbahnwagen 
gebaut  und  haben  gröfsere  Abmessungen  in  der  Länge 
sowohl  als  auch  häufig  in  der  Breite.  Es  kommen 
Längen  bis  zu  etwa  20  V?  m (im  Mittel  40  -50'  = 
12,200—15,250  in)  und  Breiten  bis  zu  9'.»"  =_  2897  nim 
vor.  Die  Höhe  der  Wagen  beträgt  in  der  Regel  von 
, Unterkante  Fufsbodcn  bis  Oberkante  Dach  9'  2“ 

; 2796  mm.  Die  Sitze  sind  stets  als  Quersitze  nusgebildct. 
I Nur  in  der  Nähe  der  Türen  findet  man  des  öfteren 
kurze  Längssitzc.  Die  Rückenlehnen  sind  umklannbar. 
Häufig  ist  die  obere  Ecke  dieser  Sitze,  die  am  Mittcl- 
gang liegt,  mit  einem  Handgriffe  versehen,  damit  die 
Passagiere  sich  bequemer  beim  Verlassen  ihrer  Plätze 
. stützen  können.  Lederne  Handgriffe  an  der  Decke 
| fehlen  dann  meist. 

Die  Plattformen  sind  sehr  klein,  da  sie  in  der  Regel 
nicht  den  Fahrgästen  als  Aufenthalt,  sondern  nur  als 
Durchgang  dienen.  Vielfach  ist  überhaupt  nur  eine 
Plattform  vorhanden. 

Die  Plattformen  haben  stets  Vorbauten.  Das  Mittel- 
fenster der  Vorbauten  ist  beweglich  angeordnet.  Die 
Plattformen  sind  auch  durch  Türen  geschlossen,  die  in 


Digitized  by  Google 


138 


[No.  727] 


GLASERS  ANNALEN  FÜR  GEWERBE  UND  BAUWESEN 


|l.  Oktober  1907| 


der  Regel  ge  hfl  1 ft  et  sind,  so  dafs  beim  Oeffncn  nur  die 
halbe  'lürbrcite  in  Frage  kommt. 

Die  Türen,  die  in  das  Innere  des  Wagens  führen, 
sind  meist  zweiteilige  Schiebetüren,  die  Yerbindungs- 
türen  zwischen  den  einzelnen  Raumen  Drehtüren. 

Die  Ueberlandbahncn  sind  häufig  mit  einem  Aborte 
versehen.  Fast  nie  fehlt  ein  Behälter  mit  Trinkwasser, 
das  durch  Eis  den  amerikanischen  Gewohnheiten  gemäfs 
stark  gekühlt  ist. 

Abb.  31.  Hoch-  und  Untergrundbahnen. 
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In  den  Raucherabteilen  sind  Zündhölzcranstrcich- 
(1  Achen.  Aschbecher  fehlen,  dafür  ist  aber  für  je  2 
Passagiere  der  grofse,  unvermeidliche  Spucknapf  auf- 
gestellt. 

Die  Wagen  der  Hoch -und  Untergrundbahnen  sind 
bei  allen  Bahnen  in  ihrem  ftufscrcn  und  inneren  Aut  bau 
ziemlich  gleich.  Es  sind  stets  4 achsigc  Durchgangs- 
wagen,  deren  Plattformen  miteinander  verbunden  sind. 
Abteilwagen,  die  überhaupt  in  Amerika  meines  Wissens 
nur  in  Chicago  bei  der  Illinois  Central  Ry.  Co.  zu  finden 
sind,  kommen  bei  diesen  Bahnen  nirgends  vor. 


Die  Wagen  haben  entweder  nur  an  den  Enden 
Türen  oder  es  sind  auch  in  der  Mitte  Türen  angebracht, 
um  ein  schnelles  Entleeren  zu  sichefn. 

Zur  schnelleren  Abfertigung  der  Züge  und  zur 
Sicherheit  der  Fahrg.lste  ist  jedem  Wagen  ein  be- 
sonderer Schaffner  beigegeben,  der  das  Oeffnen  und 
Schliefscn  der  Türen  zu  besorgen  bat.  Jeder  Schaffner 
bedient,  wenn  keine  MitteltÜr  vorhanden  ist,  die  beiden 
Türen  zweier  zusammenstofsender  Wagen,  die  entweder 
Dreh-  oder  Schiebetüren  sind,  durch  eine  mechanische 
Vorrichtung.  Beim  Vorhandensein  einer  Mitteltür  wird 
auch  diese  vom  Schaffner  betätigt.  Die  Türen  werden 
dann  durch  Luftdruck  von  einer  Stelle  aus  bewegt. 

Die  übliche  Anordnung  der  Sitze  ist  aus  den 
schematischen  Skizzen  ersichtlich.  (Abb.  30  und  31 ). 

Lim  den  für  den  Führer  erforderlichen  Platz  in  den 
Motorwagen,  dir  nicht  an  der  Zugspitze  laufen,  für  die 
Fahrgaste  zur  Verfügung  zu  haben,  sind  die  Schalt- 
apparate so  angeordnet,  dafs  sie  durch  eine  Tür  verdeckt 
werden  können.  Sic  nehmen  also  nur  geringen  Raum  fort 
und  sind  dem  Publikum  nicht  zugangig.  Ein  Sitz  wird 
dort,  wo  sonst  der  Führer  steht,  herabgelassen.  Soll 
der  Führerstand  wieder  eingerichtet  werden,  dann 
wird  der  Sitz  hochgeklappt  und  die  Tür,  welche  die 
Schaltapparate  verdeckte,  wieder  geöffnet,  wahrend  durch 
die  Zwischenwand  a (Abb.  31)  und  die  Tür  eine  Führer- 
kabine gebildet  wird. 

Der  Sicherheit  wegen  baut  man  jetzt  vielfach  die 
Wagen  vollkommen  aus  Stahl.  Ob  sich  dieselben 
dauernd  gut  bewahren  werden,  mufs  die  Zeit  lehren.  Um 
den  Wagen  auch  für  eine  längere  Zeit  ansehnlich  zu 
erhalten,  müssen  sicherlich  mehr  Reparaturkosten  auf- 
gewendet werden,  als  bei  den  bisherigen  Wagen,  deren 
Untergestell  nur  aus  Eisen  besteht. 

Y'on  besonderen  Wagen,  die  noch  bei  einigen 
gröfscrcn  Bahngesellschaften  im  Betriebe  sind,  wären 
die  Salon,-  Speise-  und  Schlafwagen  hervorzuheben. 
Die  Salonwagen  sind  meist  sehr  luxuriös  ausgestattete 
Wagen,  die  an  Private  vermietet  oder  für  Inspektions- 
reisen benutzt  werden.  Ihre  Ausstattung  ist  häufig  so 
prachtvoll,  dafs  man  an  der  Rentabilität  derartiger 
Wagen  zweifeln  mufs.  Es  sind  einfach  Reklamcwagcn. 

Einige  Verwaltungen  besitzen  auch  Leichenwagen, 
z.  B.  Buffalo,  die  so  eingerichtet  sind,  dafs  gleichzeitig 
auch  eine  grofse  Anzahl  Leidtragender  mit  befördert 
werden  kann. 

Postwagen  sind  sehr  viel  in  Verwendung.  Meist 
ist  hei  diesen  Wagen  noch  ein  besonderer  Raum  für 
kleinere  Stückgüter  vorgesehen. 

Die  für  den  Betrieb  erforderlichen  Ililfswagen,  wie 
Salz-,  Reparatur-  und  Turmwagen  sind  meist  filr  Motoren- 
betrieb eingerichtet,  ln  den  gröfseren  Städten  jedoch 
werden  die  'Turmwagen  in  der  Regel  von  Pferden 
gezogen;  neuerdings  verwendet  man  auch  Automobile. 

Für  die  Bewältigung  der  Schneemassen  sind  alle 
Arten  von  Schneepflügen  in  Verwendung.  Bahnen,  die 
sehr  unter  starkem  Schnccfall  zu  leiden  haben,  verwenden 
meist  rotierende  Schncepfiüge,  die  denen  der  Vollbahnen 
gleichen. 

Sprengwagen  sind  selten  iin  Gebrauch. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Zuschriften  an  die  Redaktion 

(Unter  Verantwortlichkeit  der  Einsender) 

Motorwagen  oder  Lokomotive 

(Erwiderung  auf  die  in  No.  720  dieser  Zeitschrift  von  Herrn  Professor  Schimanek  veröffentlichten 

Ausführungen) 


Es  sei  vor  allem  vorausgeschickt,  dafs  Herr  Professor  i 
Schimanek  von  dem  von  ihm  nufgesteUten  Grundsätze 
ausgeht,  dafs  zur  Abwicklung  des  Personenverkehrs  auf 
Eisenbahnen  nur  dem  Motorwagen  die  Daseins- 
berechtigung zukommt,  und  dals  jeder  Versuch,  der  in 
dieser  Beziehung  mit  kleinen  Lokomotiven  vorgenommen 


wird,  zwecklos  und  unfruchtbar  ist.  Er  hat  cs  dem- 
zufolge als  seine  Pflicht  erachtet,  die  — nach  meiner 
Ansicht  — sehr  wertvollen  Ergebnisse,  welche  die  auf 
der  Linie  Budapest — Hat  van  der  Königlich  ungarischen 
Staatsbahnen  in  der  Zeit  vom  2.  Mai  bis  11.  Juni  IdOfi 
vorgenommenen  Versuche  mit  Motorwagen  und  kleinen 
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Lokomotiven  zu  Tage  gefördert  haben»  und  ober  die  ich 
in  der  No.  709  dieser  Zeitschrift  berichtet  habe,  in 
ihrem  Werte  herabzusetzen. 

Um  darzutun,  wie  weit  dies  dem  Herrn  Professor 
gelungen  ist,  will  ich  mich  mit  den  einzelnen  Punkten 
seiner  Ausführungen  näher  befassen,  halte  cs  aber  für 
notwendig,  folgendes  zu  bemerken. 

Wenn  die  vergleichenden  Proben  nicht  mit 
einer  gut  hergestclltcn,  sehr  wirtschaftlich  arbeitenden 
kleinen  Vcrbundlokomotivc  gemacht  worden  wären,  bei 
welcher  aus  den  Durchschnittsergebnissen  klar  wurde, 
dafs  der  Brennmaterialverbrauch  für  das  Personen* 
kilometer  hei  der  Lokomotive  sich  wesentlich  günstiger 
stellte  als  bei  dem  mit  ihr  — unter  gleichen  Verhält- 
nissen --  in  Konkurrenz  getretenen,  von  der  Firma 
Ganz  u.  Co.  bcigestclltcn  80  PS  de  Dion-Bouton-Motor- 
wagen,  sondern  wenn  die  Versuche  mit  einer  nach 
Zwillings-System  erbauten,  das  Gewicht  der  Probe- 
lokomotävc  etwa  um  10  Tonnen  überschreitenden  Loko- 
motive gemacht  worden  wären,  bei  welcher  jedenfalls 
der  Kohlenverbrauch  für  das  Personenkilometer  dem- 
jenigen des  Motorwagens  gegenüber  ungünstiger  aus- 
gefallen wäre,  so  würde  dies  nach  meiner  Ueberzeugung 
Herr  Professor  Schimanek  für  selbstverständlich  und 
natürlich  gefunden  haben.  Seine  Kritik  wäre  unter- 
blieben, denn  nach  seinem  Dafürhalten  mufs  es  Ja  so 
und  nicht  anders  sein,  d.  h.  der  Motorwagen  mufs  der 
Lokomotive  überlegen  sein.  Nun  will  ich  auf  den  Inhalt 
seines  Artikels  übergehen. 

Nachdem  es  sich  bei  den  von  den  Königlich 
ungarischen  Staatsbahnen  vorgenommenen  Versuchen 
nicht  darum  handelte,  zu  erfahren,  ob  der  Mechanismus 
des  Motorwagens  oder  jener  der  Lokomotive  wirtschaft- 
licher arbeitet,  beziehungsweise  wie  sich  der  Wasser- 
verbrauch bei  diesen  zwei  Fahrzeugen  zu  einander 
verhält,  sondern  es  sich  darum  handelte,  durch  erfnhrungs- 
gcmäfse  Angaben  zu  ermitteln,  wie  der  Mechanismus 
und  der  Kessel  zusammengenommen  vom  wirtschaft- 
lichen Standpunkte  aus  betrachtet  arbeiten,  sowohl  bei 
der  kleinen  Lokomotive  als  beim  Motorwagen,  so  war 
nicht  die  Bestimmung  des  Wasserverbrauchs  sondern 
jene  des  Kohlenverbrauchs  der  l iauptzwcck.  Wenn  wir 
nun  die  Angaben  in  den  Tabellen  (siehe  Ann.  No.  709, 
S.  II  und  12)  betrachten,  so  finden  wir.  dafs  unter  ganz 
gleichen  Verhältnissen  der  auf  ein  Personenkilometer 
reduzierte  Kohlenverbrauch  bei  jeder  einzelnen  Fahrt 
wesentlich  günstiger  sich  gestaltete  bei  der  kleinen 
Lokomotive  als  beim  Motorwagen.  Es  war  die*  Folgerung 
daher  vollkommen  berechtigt,  dafs  vom  wirtschaftlichen 
Standpunkte  aus  die  kleine  Lokomotive  zur  Abwicklung 
eines  dichten  Personenverkehrs  sehr  gut  in  Konkurrenz 
treten  kann  mit  den  bis  jetzt  in  Vet Wendung  stehenden 
Motorwagen. 

Dieses  Endresultat  kann  durchaus  nicht  mit  der 
Entgegnung  des  Herrn  Professors  strittig  gemacht 
werden,  dafs  bei  den  mit  3,  4,  9 und  10  bczeichnetcn 
Fahrten  der  Wasserverbrauch  bei  kleiner  Belastung 
etwas  gröfser  erscheint  als  bei  gröfscrer  Belastung,  weil 
erstens  die  Abweichung  nur  unbedeutend  ist,  weil  ferner 
aus  den  bei  den  Versuchsfahrten  aufgenommenen 
Diagrammen  di«  se  kleine  Differenz  erklärlich  wird,  teil- 
weise dadurch,  dafs  die  Luftströmung  etwas  ungünstiger 
war,  die  Witterung  war  nicht  vollständig  gleich,  und 
schließlich  weil  bei  der  kleinen  Belastung  die  Lokomotive 
in  den  Gefallen  mit  Dampf  ging,  während  bei  grösserer 
Belastung  die  Lokomotive  im  Gefälle  gewöhnlich  ohne 
Dampf  gehen  konnte,  weil  die  nachfolgenden  Wagen 
die  Lokomotive  schoben. 

Wie  aus  der  tabellarischen  Zusammenstellung  der 
Versuchsfahrten- Ergebnisse  weiterhin  ersichtlich  ist, 
war  der  Wasserverbrauch  der  kleinen  Lokomotive  nur 
lim  20  pCt.  gröfser  dann,  als  die  Belastung  um  160  pCt. 
gröfser  war,  woraus  sich  ergibt,  dafs  der  Kessel  der 
kleinen  Lokomotive  innerhalb  gewisser  Grenzen  der 
Belastung  hierauf  weniger  reagiert,  keineswegs  so  als 
der  Kessel  des  Motorwagens. 

Behufs  Beurteilung  der  Wirtschaftlichkeit  zieht  der 
Herr  Professor  die  mit  beiden  Fahrzeugen  erzielten 
besten  Resultate  herbei  und  wünscht  auf  diese  Weise 
in  der  1.  Tabelle  die  Nachteile  des  Motorwagens  zu 


reduzieren.  Bei  Beurteilung  von  Stabilmotoren  kann 
dieser  Vorgang  gellen,  allein  bei  der  Beurteilung 
von  Eisenbahnfahrzeugen  ist  diese  Art  und  Weise 
nicht  richtig,  denn  auf  das  Ergebnis  jeder  Probefahrt 
haben  sehr  viele  Faktoren  Einflufs  und  demzufolge 
können  brauchbare  und  annäherungsweise  richtige 
Daten  nur  aus  «1cm  Durchschnitt  mehrerer  Versuchs- 
fahrten geschöpft  werden.  Die  Behauptung  ist  nämlich 
nicht  stichhaltig,  dafs,  wenn  wir  sowohl  bei  der  kleinen 
Lokomotive  als  bei  dem  Motorwagen  jene  Resultate 
vergleichen,  welche  für  das  betreffende  System  und  bei 
der  betreffenden  Belastung  die  günstigsten  sind,  dafs 
dann  bei  Eisenbahnfahrzeugen  der  Einflufs  der  Witterung 
(Gegenwind,  Rückwind)  oder  andere  Umstände  aufser 
Bell  acht  bleiben  können.  Ich  mufs  daher  erklären,  dafs 
ich  die  vom  Herrn  Professor  in  der  I.  Tabelle  zusammen- 
gestellten  Daten  als  zur  Beurteilung  mafsgebend  nicht 
anerkenne. 

Herr  Professor  Schimanek  gibt  an,  dafs  die  Proben 
nicht  auf  richtiger  Grundlage  ausgeführt  wurden,  weil 
dieselben  in  ein  undderselben  Fahrordnung  vorgenomnien 
wurden;  cs  hätte  separat  der  Motorwagen  und  separat 
die  kleine  Lokomotive  — jedes  Fahrzeug  bei  der  für 
dasselbe  günstigsten  Geschwindigkeit  — erprobt  werden 
sollen.  Abgesehen  nun  davon,  dafs  die  vorgoschlagenen 
Versuche  vom  Eisenbahnbetriebsstandpunkte  aus  voll- 
ständig wer; los  gewesen  wären,  weil  dieselben  zur 
Voraussetzung  haben,  dafs  die  zu  vergleichenden  Fahr- 
betricbsmittel  verschiedenen  Zwecken  dienen,  hätten  die 
vergleichenden  Versuche  in  dieser  Form  überhaupt 
keinen  Zweck  gehabt. 

Es  sei  mir  gestattet,  den  eigentlichen  Zweck  der 
vergleichenden  Versuche  zwischen  Motorwagen  und 
kleiner  Lokomotive  hier  etwas  näher  zu  erörtern.  Bei 
einigen  Lokalbahnen,  welche  im  Betriebe  der  Königlich 
ungarischen  Staatsbahnen  stehen,  wird  der  Personen- 
verkehr mit  Hille  von  Motorwagen  abgewickelt.  Es 
sollte  nun  ermittelt  werden,  wie  sich  der  Materialver- 
brauch bei  den  zwei  verschiedenartigen  Fahrzeugen  zu 
einander  stellen  würde,  falls  statt  der  Motorwagen 
kleine  Lokomotiven  in  den  Dienst  gestellt  würden.  Um 
dies  nun  leststcllcn  zu  können,  mufsten  die  Versuchs- 
fahrten mit  dem  Motorwagen  und  der  kleinen  Lokomotive 
in  einer  solchen  Fahrordnung  und  beiläufig  bei  einer 
solchen  Fahrtdauer  vorgenommen  werden,  in  welcher 
sie  auf  «len  Lokalbahnen  in  Wirklichkeit  verkehren. 
Wenn  also  die  Versuchsfahrten  nach  der  vom  Herrn 
Professor  vorgcschlagcnen  Art  und  Weise  stattgefunden 
hätten,  so  wäre  der  Vorgang  ein  vollständig  verfehlter 
gewesen  und  die  bei  denselben  ermittelten  Resultate 
für  den  Eisenbahnbetrieb  unbrauchbar  und  wertlos 
gewesen. 

Bei  der  Berechnung  der  Ergebnisse  wurde  das 
Gesamtgewicht  der  Lokomotive  sowohl  als  auch  jenes 
der  motorischen  Einrichtung  des  Motorwagens  mit  in 
Betracht  gezogen;  nachdem  nun  tlie  Leistung  in  Tonnen- 
kilometern bei  beiden  Fahrzeugen  beinahe  dieselbe 
war,  so  verhalten  sich  die  auf  ein  Tonnenkilometer 
berechneten  Ergebnisse  beinahe  ebenso  zu  einander, 
wie  die  auf  ein  Zugkilometer  gerechneten  Daten;  diese 
letzteren  können  daher  zum  Gegenstände  der  Kritik 
nicht  dienen. 

Wenn  ich  auch  die  Darlegungen  des  Herrn 
Professors,  den  Zweck  der  Verwendung  der  Motorwagen 
betreffend,  für  vollständig  richtig  anerkenne,  so  glaube 
ich  doch  annehmen  zu  müssen,  dafs  dieser  Zweck 
vielleicht  auch  mit  entsprechend  konstruierten  kleinen 
Lokomotiven  erreicht  werden  kann  und  eben  diese 
Frage  soll  durch  die  Versuche  gelöst  werden.  Der 
Herr  Professor  wird  es  wohl  kaum  in  Abrede  stellen, 
dafs  mit  einer  entsprechend  konstruierten  kleinen 
Lokomotive  auf  den  Lokalbahnen  und  auch  auf  den 
Hauptbahnlinien  ebensolche  Geschwindigkeiten  erreicht 
werden  können,  als  mit  einem  Motorwagen  und  dafs 
man  an  die  kleine  Lokomotive  ebenso  gut  einen  leichten 
Wagen  anhängen  kann,  als  an  den  Motorwagen. 

Es  dürfte  wohl  bekannt  sein,  dafs  in  den  letzten 
Jahren  auf  den  englischen  Eisenbahnen  der  Motorwagen 
viel  Verbreitung  gefunden  hat;  nichtsdestoweniger  ist 
das  Hauptübcl  des  Motorwagens,  nämlich  die  geringe 
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Betriebssicherheit  im  Vergleiche  zur  Lokomotive,  noch 
immer  nicht  behoben.  — Hierauf  läfst  der  Umstand 
schließen,  dafs  die  Bestrebungen,  den  Motorwagen 
durch  kleine  Lokomotiven  zu  ersetzen,  -stetig  zunehmen; 
so  hat  jüngstens  die  London  and  South  Western  Bahn 
10  Stück,  diesem  Zwecke  dienende,  zweiachsige,  kleine 
Tenderlokomotiven  in  Betrieb  gesetzt.  Die  Dimensionen 
dieser  Lokomotiven  sind  folgende:  Durchmesser  des 
Dampfzylinders  ss  250  mm,  Kolbenhub  = 350  mm,  von 
Wasser  berührte  Heizfläche  53  m J,  Kostfläche  0,88  m*, 
Dienstgewicht  24,4  t,  Zugkraft  1760  kg.  Diese  Loko- 
motiven befördern  aus  je  2 Wagen  bestehende  Züge. 

Herr  Professor  Schimanek  erwähnt  in  seinem  Artikel, 
dafs  die  Wartung  des  Motorwagens  gelegentlich  der 
Versuchsfahrten  nicht  mit  der  nötigen  Sorgfalt  geschah; 
hierauf  mufs  ich  bemerken,  dafs  diese  seine  Meinung 
unrichtig  ist,  denn  eben  beim  Motorwagen  war  einer 
der  geschicktesten  Motorführer  in  Verwendung;  die 
Beschickung  des  Rostes  erfolgte  in  so  kleinen  Kationen 
behufs  Erreichung  der  größtmöglichen  Wirtschaftlich- 
keit, wie  dies  im  allgemeinen  in  der  Praxis  wohl  kaum 
angetroffen  wird. 

Der  beim  Vorheizen  der  Fahrzeuge  bei  den  Ver- 
suchsfahrten sich  ergebende  Materialverbrauch  wurde 
aus  dem  Grunde  nicht  in  Rechnung  gezogen,  weil  nur 
tler  Materialverbrauch  während  der  Fahrt  Zweck  der 
Versuche  und  des  Vergleiches  bildete.  Bei  stetigem 
Betriebe,  d.  h.  wenn  der  Motorwagen  oder  die  Loko- 
motive sofort  umkehrt  und  demzufolge  nur  selten,  etwa 
innerhalb  24  Stunden  einmal  vorgeheizt  werden  mufs, 
spielt  der  zum  Vorheizen  nötige  Brennstoff  keine  be- 
sondere Rolle.  Bei  der  Beurteilung  des  Brennstoff- 
verbrauches sowohl  beim  Motorwagen  als  bei  einer 
mit  einem  Brotan-Kessel  versehenen  Lokomotive  kann 
der  zum  Vorheizen  nötige  Brennstoff  wesentlich  ver- 
mindert werden.  Bei  dem  in  Oesterreich  mit  einem 
12  Atm.  Druck  besitzenden  Brotankessel  und  einem 
10  Atm.  Druck  besitzenden  gewöhnlichen  Lokomotiv- 
kessel  — bei  gleicher  Rostfläche  und  nahezu  gleicher 
Heizfläche  — vorgenommenen  Vorheiz- Versuch  wurde 
n.ämlich  festgesteilt,  dafs  der  Brotankessel  35  pCt. 
weniger  Brennstoff  brauchte  und  dessenungeachtet  wurde 
der  Druck  von  12  Atm.  beim  Brotankessel  50  Minuten 
früher  erreicht,  als  bei  dem  anderen  Kessel  der  Druck 
von  10  Atm.  Gestützt  auf  diese  Daten,  sowie  auf  die- 
jenigen, welche  mit  mehreren  Brotankessein  hei  aus- 
ländischen Lokomotiven  resultierten,  konnte  mit  Fug 
und  Recht  vorausgesetzt  werden,  dafs,  wenn  ein  Brotan- 
kessel bei  den  kleinen  Lokomotiven  verwendet  würde, 
das  Vorheizen  rasch  und  mit  geringem  Materialver- 
brauch geschehen  könnte. 

Bei  Bestimmung  der  Unterhaltungskosten  konnten 
nur  die  bei  den  Königlich  ungarischen  Staatsbahnen 
aufgclaufcnen  Kosten  zur  Berechnung  hernngezogen 
werden,  und  nach  den  amtlichen  Angaben  hat  die 
Erhaltung  eines  Motorwagens  im  Jahre  1905  durch- 
schnittlich 4019  Kronen  gekostet;  es  betrugen  sonach 
die  Kosten  Air  das  Zugkilometer  1 1,27  Heller.  Hingegen 
hat  die  Unterhaltung  einer  Lokomotive  der  Kategorie  XII 
einer  im  Verhältnis  zum  Motorwagen  großen  Loko- 
motive — im  Jahre  1905  durchschnittlich  2162  Kronen 
in  Anspruch  genommen;  sonach  entfielen  auf  ein 
Zugkilometer  6,6  Heller.  Es  sei  hier  bemerkt,  dafs 
die  vorbenannten  Erhaltungskosten  beim  Motorwagen 
<4019  Kronen)  jene  Kosten  darslellen,  welche  die 
Königlich  ungarischen  Staatsbahnen  zu  tragen  hatten. 
Hierbei  sind  jene  Erhaltungskosten,  welche  die  Firma 
Ganz  & Komp,  während  des  ersten  Garanticjahres  zu 
tragen  hatte,  aufser  Betracht  gelassen  worden. 

Wenn  diese-  letzteren  Kosten  mit  in  Anrechnung 
gekommen  wären,  würden  die  Erhaltungskosten  des 
Motorwagens  sich  noch  wesentlich  ungünstiger  ge- 
staltet haben.  — Die  Erhaltungskosten  der  Lokomotiven 
X.  Kategorie  konnten  derzeit  nicht  in  Betracht  gezogen 
werden,  um  sie  mit  jenen  des  Motorwagens  zu  ver- 
gleichen, weil  die  Lokomotiven  dieser  Kategorien  im 
allgemeinen  eine  geringe  Leistung  atifzuwciscn  hatten 
und  demzufolge  die  Kosten  für  das  Kilometer  sich 
hoch  stellen. 


Bei  der  Beurteilung  der  Frage,  ob  vom  wirtschaft- 
lichen Standpunkte  aus  der  Motorwagen  oder  die  kleine 
Lokomotive  mehr  Berechtigung  hat,  darf  inan  nicht 
voreingenommen  sein. 

Man  findet  jetzt  sehr  häufig  vergleichende  Angaben 
über  den  Materialverbrauch  bei  Motorwagen  und  kleinen 
Lokomotiven,  mit  welchen  zu  beweisen  getrachtet  wird, 
dafs  nur  der  Motorwagen  wirtschaftlich  funktioniert;  es 
wird  dabei  nicht  bedacht,  dafs  diese  vergleichenden 
Angaben  eigentlich  unrichtig  sind,  einerseits,  weil  die 
zum  Vergleiche  herangezogene  Lokomotive  derartig 
konstruiert  ist,  dafs  sie  zu  einem  Vergleiche  überhaupt 
nicht  geeignet  ist,  andererseits,  weil  die  Versuchs- 
lokomotivcn  in  der  Regel  sehr  schwer  sind,  haupt- 
sächlich aber  deshalb,  weil  sie  Zwillingsmaschinen  sind. 
Die  vom  Herrn  Professor  angeführten,  vergleichenden 
Daten  leiden  eben  an  diesem  Fehler,  da  die  zum  Ver- 
gleiche herangezogene  Lokomotive  nicht  dem  Zwecke 
entsprechend  war,  denn  sie  war  26,7  t schwer  und 
nach  dem  Zwillingssystem  erbaut. 

Aber  selbst  hei  dieser  zum  Vergleiche  ungeeigneten 
Lokomotive  waren  die  Endergebnisse  bei  der  Lokomo- 
tive nur  dem  Motorwagen  beinahe  gleich.  Demzufolge 
sind  die  aus  diesen  Angaben  abgeleiteten  Folgerungen 
des  Herrn  Professors  als  verfehlt  zu  bezeichnen,  wobei 
noch  zu  bemerken  ist,  dafs  die  in  der  Tabelle  auf  1000 
Tonnenkilometer  und  auf  1 Zugkilometer  berechneten 
Kosten  fälschlicherweise  in  Kronen  statt  in  Heller  an- 
gegeben erscheinen. 

Es  kann  mit  aller  Entschiedenheit  behauptet  werden, 
dafs  vergleichende  Versuche  zwischen  Motorwagen  und 
entsprechend  konstruierten  Lokomotiven  in  richtiger 
Weise  nur  bei  den  K.  K.  österreichischen  und  den 
Kgl.  bayerischen  Staatsbahnen  vorgenommen  wurden. 
Diese  haben  die  Ueberlegenluit  der  kleinen  Loko- 
motiven deutlich  gezeigt.  — Ich  betone  daher  zu 
wiederholten  Malen,  dafs  die  Ergebnisse  der  bei  den 
Königlich  ungarischen  Staatsbahnen  bet  34  Fahrten 
vorgciiommenen  Vergleichsversuche  gewifs  sehr  wertvoll 
sind  bei  der  Beurteilung,  ob  die  kleine  Lokomotive 
wirtschaftlicher  arbeitet  als  der  gegenwärtig  in  Ver- 
wendung stehende  von  Ganz  & Comp,  beigestellte 
Motorwagen,  System  De  Dion- Bouton,  denn  die  Ver- 
suche wurden  mit  einer  für  diesen  Zweck  vollkommen 
geeigneten  kleinen  Lokomotive  durchgeführt.  Dafs 
jede  einzelne  Versuchsfahrt  nicht  langer  als  2 Stunden 
dauerte,  ändert  an  der  Brauchbarkeit  der  Resultate  nichts, 
denn  eben  der  Umstand,  dafs  die  Verwendungsdauer 
eines  Motorwagens  in  der  Praxis  in  der  Regel  ja  kaum 
länger  als  2 Stunden  beträgt,  denn  in  diesem  Zeiträume 
soll  ja  die  Strecke  einer  70—80  Kilometer  langen 
Vizinalbahn  zurückgelegt  werden,  spricht  dafür,  dafs 
gerade  diese  Fahrtdauer  die  bestgewähltc  war. 

Bezüglich  der  Belastung  führt  der  Herr  Professor 
an,  dafs  zweifellos  die  3.  Bdastungsgruppe  (79  Tonnen) 
dem  Motorwagenbetriebe  nicht  entspricht.  — Es  war 
überflüssig  dies  besonders  hervorzuheben,  da  die  dieser 
Bclastungsgruppe  entsprechenden  Daten  nicht  als  mafs- 
gebend  betrachtet  wurden. 

Obwohl  diese  3.  Belastungsgruppe  beim  Motorwa- 
gen nicht  mehr  berücksichtigt  werden  kann,  mufs  den- 
noch bemerkt  werden,  dafs  auf  den  Vizinalbahnen  der 
Königlich  ungarischen  Staatsbahnen  an  vielen  Orten 
an  gewissen  Tagen  der  Woche  (Markttagen,  Sommer- 
feiertagen)  der  Motorwagen  einen  so  bedeutenden  Per- 
sonenverkehr abzuwickeln  hat,  den  er  zu  erledigen 
nicht  im  Stande  ist,  und  nachdem  eine  so  grofse  Anzahl 
von  Motorwagen,  welche  geeignet  wäre,  den  zeitweisen 
starken  Verkehr  abzuwickeln,  nicht  eingestellt  werden 
kann,  mufs  in  solchen  Fällen  die  Lokomotive  in  den 
motorartigen  Betrieb  eingeschaltet  werden.  Demzufolge 
mufs  für  diese  Linien  neben  dem  Motorwagen  auch  die 
Lokomotive  bereit  gehalten  werden,  so  dal's  nach  Ein- 
führung der  Motorwagen  auf  den  betreffenden  Linien 
der  Bedarf  an  Lokomotiven  II.  Ranges  nicht  nur  nicht 
aligenommcn,  sondern  im  Gegenteil  zugenommen  hat. 
Bei  V<  rwendung  von  kleinen  Lokomotiven  würden  diese 
Schwierigkeiten  nicht  entstanden  sein. 

Daß  beim  motorartigen  Betriebe  die  kleinen  Loko- 
motiven Existenzberechtigung  besitzen,  haben  auch  die 
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Angaben  der  von  den  K.  K.  österreichischen  Staats- 
bahnen wahrend  der  Dauer  eines  halben  Jahres  vorge- 
nommenen  Versuche  bewiesen,  nachdem  bei  diesem 
Wettbewerb  die  Motorwagen  verschiedener  Systeme 
ihre  Untauglichkeit  erwiesen  und  nur  der  Motor- 
wagen, System  Komarck,  und  die  kleine  Lokomotive, 
System  Gölsdorf,  sich  als  beste  Fahrzeuge  erwiesen. 
Auch  auf  den  bayerischen  Staatsbahnen  wurden  ver- 
gleichende Versuche  angestellt.  Diese  ergaben,  dafs 
unter  den  verschiedensten  Motorwagen  der  von  der 
Fabrik  Maßet  konstruierte  mit  einer  kleinen  Lokomotive 
versehene  Motorwagen  (im  Wesen  ein  mit  einer  kleinen 
Lokomotive  dauernd  verbundener  Wagen)  angenommen 
wurde,  von  «lenen  gegenwärtig  7 Stück  in  Verwendung 
stehen.  Diese  Motorwagen  — von  welchen  noch  eine 
gröfscrc  Anzahl  erbaut  werden  — - werden  dazu  ver- 
wendet werden,  auf  den  Hauptlinien  den  Nachbarverkehr 
grofser  Städte  zu  heben,  denn  auf  den  Vizinalbahnen 
verwenden  die  bayerischen  Staatsbahnen  Motorwagen 
überhaupt  nicht.  — Wenn  dem  verdienstvollen  Direktor 
der  Vereinigten  Arad — Csanäder  Bahn,  Herrn  Andreas 
Särmezey,  zu  jener  Zeit  als  er  den  Motorwagenbetrieb 
cinfQhrte,  entsprechend  konstruierte  kleine  Lokomotiven 
zur  Verfügung  gestanden  hauen,  so  hatte  er  gewil's  auch 
mit  diesen  den  Versuch  gemacht,  denn  es  lafst  sich  auch 
mit  diesen  ein  dichter  Verkehr,  eine  Verkchrssteigcrung, 
eine  durch  häufige  Fahrgelegenheit  mögliche  Fahrpreis- 
evmafsigung  erreichen,  denn  alle  diese  Möglichkeiten 
bilden  nach  meiner  Ansicht  kaum  die  Vorrechte  des 
Motorwagens.  Die  Verkehrssteigerung  kann  demzufolge 
nicht  als  Argument  für  den  Motorwagen  fungieren. 

Bezüglich  der  Belastung  der  auf  den  Linien  der 
Königlich  ungarischen  Staatsbahnen  verkehrenden  Motor- 
wagen erwähnt  der  Herr  Professor,  dafs  dieselben  stets 
mit  der  Maximalbelastung  in  Anspruch  genommen  sind. 
Dies  spricht  für  den  Umstand,  dafs  die  Motorwagen 
zu  schwach  sind  und  dem  Zwecke  nicht  entsprechen, 
denn  es  kann  doch  nicht  vorausgesetzt  werden,  dafs 
die  Motorwagen  grundlos  belastet  werden,  wenn  hierzu 
zwingende  Gründe  nicht  vorhanden  sind.  Wenn  dem 
Motorwagen  statt  eines  ötonnigen  Beiwagens  ein  12 — 13 1 
schwerer  Personenwagen  angehängt  wird,  so  geschah 
cs  gewil's  nur  deshalb,  weil  die  Umstände  und  Ver- 
hältnisse dies  mit  sich  krachten.  Aus  alledem  geht 
hervor,  dafs  die  Bemerkung  des  Herrn  Professors, 
wonach  bei  den  Königlich  ungarischen  Staatsbahnen 
der  Fehler  unterlaufen  ist,  dafs  die  Firma  Ganz  &:  Komp, 
den  Motorwagen  nach  jener  maximalen  Leistung  be- 
nannte, welche  bei  den  Bremsproben  im  Falle  der  gröfsten 
Füllung  zu  erreichen  war,  nicht  stichhaltig  ist;  denn  wenn 
die  den  Motorwagen  erzeugende  Firma  Ganz  & Komp, 
denselben  auch  als  schwächer  bezeichnet  hätte,  so  wäre 
dennoch  an  denselben  die  Anforderung  gestellt  worden, 
den  auftretenden  Verkehr  zu  bewältigen,  und  wenn 
der  Motorwagen  als  160  Pferdekräfte  stark  bezeichnet 
worden  wäre,  so  würden  an  denselben  gewifs  nicht 
statt  zweier  Wagen  drei  angehängt  worden  sein,  wenn 
nicht  das  Bedürfnis  hierfür  eingetreten  wäre. 

Sehr  interessant  ist  auch  der  folgende  Schlufs 
des  Herrn  Professors:  „Das  Aufwerfen  der  Frage  be- 
züglich des  eventuellen  Ersatzes  des  Motorwagens 
durch  kleine  Lokomotiven  schliefst  die  Anerkennung 
des  Erfolges  in  sich.“  Ich  sehe  darin  keinerlei  An- 
erkennung des  Erfolges  des  Motorwagens. 

Was  die  im  Schlufsabsatze  des  Artikels  des  Herrn 
Professors  enthaltenen  Ausführungen  betrifft,  gibt 
dieser  die  Antwort  bereits  im  Vorhinein,  nämlich  die- 
jenige, dafs  nur  der  Motorwagen  Existenzberechtigung 
besitzt.  Er  kann  dies  wohl  behaupten,  aber  die  in 
der  Praxis  lebenden,  jedoch  auch  die  Theorie  aner- 
kennenden Ingenieure  müssen  jenen  Zeitpunkt  ab- 
warten,  bis  entsprechende  Fahrzeuge  zur  Ver- 
fügung stehen  werden,  und  dann  wird  auf  Grund 
der  erfahrungsgcmSfsen  Angaben  ein  Urteil  ali- 
gegeben  werden  können,  trotzdem,  dafs  die  Theorie 
bereits  entschieden  hat.  Es  wäre  nur  erfreulich,  wenn 
entsprechendere,  mit  einem  stärkeren  Mechanismus  und 
besonders  mit  einem  besseren  Kessel  versehene, 
nicht  überinäfsig  schwere  Motorwagen  erzeugt 
würden,  welche  berufen  wären,  den  Anforderungen 


der  Praxis  entsprechende  Resultate  zu  liefern.  Die 
Kessel  müfsten  derart  konstruiert  sein,  dals  zu  deren 
Verteidigung  nicht  angeführt  weiden  müsse,  dafs  das 
Kcssclsystem  vollständig  gut  ist,  nur  mufs  mit 
Holzkohle  geheizt  werden  und  solches  Speise* 
vvasser  verwendet  werden,  dessen  Härtegrad 
die  Zahl  6 nicht  übersteigt.  Hierauf  mufs  bemerkt 
werden,  dafs  die  Holzkohlcnheizung  vor  allem  teuer, 
aulserdem  jedoch  auch  gefährlich  ist  zufolge  des  Ent- 
stehens von  schädlichen  Gasen  und  des  starken  Funken- 
fluges, demzufolge  die  I lolzkohle  nicht  mehr  verwendet 
wird;  ein  Speisewasser  aber,  welches  einen  geringeren 
Härtegrad  als  6 besitzt,  längs  der  Linien  dtr  Königlich 
ungarischen  Staatsbahnen  nur  selten  anzutreffen  ist. 
Ein  derartiges  Kesselsystem  ist  nicht  lebensfähig  und 
dies  dürfte  auch  die  Zukunft  beweisen,  sowie  dies  auch 
bis  jetzt  schon  zum  Teile  erwiesen  ist. 

Nachdem  eine  derartige  wichtige,  technische  Frage 
bei  den  Königlich  ungarischen  Staatsbahnen  nicht  ein- 
seitig beurteilt  werden  darf,  wurde  es  für  nötig  be- 
funden, die  kleinen  Lokomotiven  auch  weiterhin  zu 
erproben. 

Bei  der  Lösung  derartig  wichtiger  Fragen  ist  Vor- 
eingenommenheit für  das  eine  oder  andere  Fahrzeug 
nicht  am  Platze.  Möge  der  Herr  Professor  dessen  ge- 
urifs  sein,  dafs  die  Ingenieure  der  Königlich  ungarischen 
Staats  bahnen  von  dem  Bestreben  geleitet  sind,  die 
Wahrheit  zu  erlorschen;  die  Art  und  Weise,  wie 
dieselbe  gefördert  wird,  mufs  denselben  überlassen 
werden,  da  es  nicht  angeht,  dafs  sie  sich  bei  Männern 
der  Wissenschaft  Rat  holen.  Die  zu  Tage  geförderten 
Resultate,  deren  Entstehen  mit  fachmännischer  Offenheit 
dargelcgt  worden,  werden  gewifs  im  allgemeinen  von 
den  in  der  Praxis  befindlichen  Fachleuten  mit  Be- 
friedigung zur  Kenntnis  genommen  und  im  Bedarfsfälle 
auch  praktisch  verwertet  werden. 

Budapest,  Juli  1907. 

Rudolf  Nagel 

Inspektor  der  König!,  ungarischen 
. Staatsbahnen. 

Im  Folgenden  will  ich  nur  den  sachlichen  Ein- 
wänden des  Herrn  Inspektor  Nagel  entgegentreten  und 
übergehe  Behauptungen,  wie  zum  Beispiel  jene  im 

2.  Kapitel  der  Zuschrift:  dafs,  wenn  die  Versuche  für 
die  Lokomotive  ungünstigere  Resultate  zu  Tage  gefördert 
hätten,  als  tür  den  Motorwagen,  meine  Kritik  unter- 
blieben wäre. 

Ich  habe  behauptet: 

1.  dafs  die  Versuche  zu  kurze  Zeit  (je  2 Stunden) 
dauerten,  die  Zahl  der  Versuche  zu  gering  war 
und  die  beiden  Systeme  auf  unrichtiger  Grundlage 
verglichen  wurden; 

2.  dafs  die  Erhaltungskosten  der  Motorwagen  bei 
den  Kgl.  ungarischen  Staatshahnen  mehr  als  zwei- 
mal so  hoch  sind,  wie  bei  anderen  Bahnen; 

3.  dafs  sowohl  die  hohen  Unterhaltungskosten,  wie 
auch  die  den  Motorwagen  zugeschriebene  geringere 
Betriebssicherheit  zum  gröfsten  Teil  durch  nicht 
genügend  aufmerksame  Bedienung,  durch  Uebcr- 
lastung  mit  mehreren  schweren,  nicht  zu  Motor- 
wagen gehörigen  Beiwagen  und  durch  die  bei 
der  Einführung  des  Motorwagcnverkchrs  obwalten- 
den ungünstigen  Vcrwaltungsvcrhältnisse  ver- 
ursacht wurden; 

4.  dafs  keine  Hindernisse  vorhanden  sind,  Motor- 
wagen für  gröfserc  Leistungen  zu  bauen,  und  dafs 
für  alle  Fälle  der  Motorwagen  ein  kleineres  totes 
Gewicht  hat,  also  einen  billigeren  Betrieb  ergibt 
als  die  Lokomotive. 

Es  ist  dem  Herrn  Inspektor  Nagel  nicht  gelungen, 
auch  nur  eine  dieser  meiner  Bemerkungen  zu  wider- 
legen. 

Bezüglich  der  Grundlage  des  Vergleiches  habe 
ich  vorgeschlagen,  die  Versuche  so  vorzunehmen,  dafs 
man  jedes  Fahrzeug  mit  der  für  dieses  gestatteten  Ge- 
schwindigkeit laufen  lasse,  dem  Motorwagen-Betriebe 
entsprechend  belaste  und  dann  die  tägliche  Personen- 
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Kilometer-Leistung  mit  den  Betriebskosten  ver- 
gleiche. 

Meiner  Meinung  nach  entspricht  dieser  Vergleich 
den  praktischen  Verhältnissen,  denn  bei  der  Einführung 
des  Motorwagen-Verkehrs  wird  ja  die  Fahrordnung 
entsprechend  geändert  und  handelt  cs  sich  im  End- 
resultat doch  nicht  darum,  wieviel  die  Tonnen-Kilomctcr- 
Leistung  kostet,  sondern  welche  Ausgaben  und  Ein- 
nahmen einander  gegenübcrstchcn. 

Die  Einwendung  des  Herrn  Inspektors,  dafs  die 
Probe  bei  solcher  Fahrordnung  vorgenommen  werden 
müsse,  welche  dem  jetzigen  Fahrplan  der  Lokalbahnen 
entspricht,  ist  also  nicht  stichhaltig. 

Ich  fand  die  zweistündige  Dauer  der  Versuche  ftlr 
die  Bestimmung  des  Kohlen  Verbrauches  in  Anbetracht 
der  zu  erwartenden  Vcrsuchsfchlcr  zu  kurz  be- 
messen. 

Demgegenüber  wird  von  dem  Herrn  Inspektor  an- 
geführt, dals  dieselbe  dsr  Fahrtdauer  im  Verkehr 
auf  den  Lokalbahnen  entspricht.  Ich  gestatte  mir 
zu  fragen,  ob  der  Herr  Inspektor  solche  Fahrzeuge, 
welche  für  Strecken  von  halbstündiger  Fahrt- 
daucr  vorgesehen  sind,  bezüglich  der  Ver- 
brauchsziffer auch  nur  eine  halbe  Stunde  er- 
proben würde? 

Bezüglich  der  Zahl  der  Versuche  steht  fest,  dafs 
17  Versuche  in  jeder  Fahrtrichtung  unternommen  wurden. 
Davon  sind  aber,  wie  auch  der  Herr  Inspektor  erwähnt, 
je  3 Versuche  wegen  der  nicht  entsprechenden  Be- 
lastung auszuschalten;  je  weitere  4 Versuche  fallen  in- 
folge unrichtigen  Vorganges  beim  Heizen  des  Motor- 
kessels  weg,  es  bleiben  also  für  den  Motorwagen 
je  2 Fahrten  für  jede  Belastung,  wobei  noch  be- 
tont wird,  dafs  die  Witterungsverhältnisse  verschieden 
waren. 

Demgegenüber  habe  ich  zum  Vergleiche 
Durchschnittsverbrauchsziffern  von  mehreren 
Jahren  und  von  verschiedenen  Bahnlinien  an- 
geführt. 

Welches  Verfahren  von  beiden  ein  besseres  Bild 
über  die  Wirtschaftlichkeit  des  Motorwagens  zeigt,  über- 
lasse ich  der  Beurteilung  des  objektiven  Lesers.  Ich 
mufs  hier  noch  bemerken,  dafs  der  Motorwagen  in 
Ungarn  schon  seit  Jahren  bei  mehreren  Bahnen  einge- 
führt ist,  so  z.  B.  wird  der  Personenverkehr  auf  den 
etwa  390  km  langen  Linien  der  „Arad-Csanäder  ver- 
einigten Eisenbahnen"  und  „Alfölder  ersten  Land- 
wirtschaftlichen Bahn"  ausschliefsiich  mit  Motor- 
wagen  abgcwickelt. 

Ich  habe  besonders  hervorgehoben,  dafs  die  Er- 
haltungskosten eines  Motorwagens  bei  den  Kgl. 
ungarischen  Staatsbahnen  für  den  Kilometer  11,27  Heller 
betragen,  die  verblüffend  hohen  Kosten  aber  nicht  als 
Grundlage  der  Beurteilung  dienen  können,  da  bei  allen 
anderen  Bahnen,  wo  der  Motorwagen-Betrieb 
eingeführt  ist,  die  Erhaltungskosten  5 Heller 
nicht  übersteigen.  In  keinem  Fall  kann  man  diese 
ausnahmsweise  hohen  Kosten  auf  die  Rechnung  des 
Motorwagen-Systems  stellen,  vielmehr  mufs  hier  ein 
anderer  Grund  gesucht  werden. 

Welchen  grolsen  Einflufs  die  aufmerksame  Bedienung 
auf  die  Lebensdauer  eines  Fahrzeuges  ausübt,  braucht 
nicht  näher  erörtert  zu  werden.  Es  ist  auch  klar,  dafs 
die  12—13  t schweren  Beiwagen  nicht  dem  Motorwagen- 
betrieb, also  dem  leichten  Personenverkehr  entsprechen, 
da  zu  diesem  Zwecke  Wagen  von  6 t Gewicht  mit  einer 
gröfseren  Aufnahmefähigkeit  hergestellt  werden  können. 
Es  wurde  überhaupt  von  den  Motorwagen  mehr  ver- 
langt als  von  der  Lokomotive.  Es  wurde  z.  B.  60  70000 
Zugkilometer-Lcistung  vorgeschrieben,  wogegen  die 
Lokomotiven  auf  den  Hauptlinicn  der  Staatsbahnen 
nur  29500  km  im  Durchschnitt  leisten.  Das  waren 
die  Ursachen,  weswegen  sowohl  der  Brennstoffver- 
brauch, wie  auch  die  Erhaltungskostcn  abnormal  hoch 
waren  und  dafs  dem  Motorwagen  eine  geringere  Betriebs- 
sicherheit zugeschrieben  wurde. 

Es  mufs  auch  bei  der  Beurteilung  in  Betracht 
gezogen  werden,  dafs  endlich  die  Einführung  des  Motor- 
wagen-Betriebes bei  den  Kgl.  ungarischen  Staatsbahnen 
nicht  genügend  vorbereitet  war,  dafs  zu  gleicher  Zeit  auf 


9 verschiedenen  Linien  mit  einer  für  die  Abwicklung 
des  Personenverkehrs  zu  geringen  Zahl  von  Motor- 
wagen, mit  einem  ungenügend  ausgcbildctcn  Personal 
und  mit  einer  zu  geringen  Zahl  von  Reserveteilen  der 
Motorwagenbetrieb  versucht  wurde. 

Der  Verbrauch  an  Kohle  war  bei  den  kgl.  unga- 
rischen Staatsbahnen  pro  Kilometer  im  Durchschnitt 

7.7  kg  gegen  2,44  kg  Holzkohlen-Vcrbrauch  bei  den 
Arad-Csanäder  Bahnen  bei  demselben  Ganz’schcn  Motor- 
wagensystem.  Die  Gesamt-Betriebskosten  waren 
bei  den  Kgl.  ungarischen  Staatsbahnen  pro  Kilometer 

22.7  Heller  gegen  14.7  Heller  bei  den  Ärad-Csanider 
Bahnen.  Dieselben  Kosten  bei  der  Lokomotive  waren 
im  Durchschnitt  bei  den  Kgl.  ungarischen  Staatsbahnen 
im  Jahre  1905,  30,5  Heller.  Bei  den  württcmbergischcn 
Staatsbahnen  waren  die  Erhaltungskostcn  einer 
normalspurigen  Lokomotive  pro  Kilometer  10,08  Heller, 
einer  kleinen  Lokomotive  10,01  Heller,  die  des  Serpollct- 
Dampfwagens  5,48  Heller,  und  diejenigen  des  Benzin- 
wagens 1,14  Heller.  Bei  den  Arad-Csanäder  Bahnen 
und  der  „Alfölder  ersten  Landwirtschaftlichen  Bahn“ 
waren  die  Erhaltungskostcn  der  Motorwagen  im  Mittel 
durch  3 Jahre  4,39  Heller  für  den  Zugkilometer. 

Keinesfalls  geht  es  an,  den  Lokomotivbe- 
trieb  mit  dem  Motorwagenbetricb  so  zu  ver- 
gleichen, wie  cs  durch  Herrn  Inspektor  Nagel 
geschieht,  indem  er  die  Verbraucnsziffern  der 
Lokomotive  Type  X,  den  Vorheiz -Brennstoff- 
verbrauch der  Brotan-Lokomoti vc  und  die  Er- 
haltungskostcn der  Lokomotive  Type  XII,  also 
immer  die  besten  Ziffern  verschiedener  Loko- 
moti vsysteme,  mit  den  bei  den  Kgl.  ungarischen 
Staatsbahnen  gefundenen  ausnahmsweise  un- 
günstigen Verbrauchs-  und  Erhaltungskosten 
des  Motorwagens  vergleicht. 

Es  geht  nicht  an,  aus  meiner  Kritik  Idofs  den  Satz: 
„Das  Aufwerfen  der  Frage  bezüglich  des  event. 
Ersatzes  des  Motorwagens  durch  kleine  Loko- 
motiven schliefst  die  Anerkennung  dieses  Er- 
folges in  sich,"  herauszureifsen,  wie  es  der  Herr 
Inspektor  tut,  da  ich  ja  an  der  betreffenden  Stelle  die 
Bemerkung  vorangeschickt  habe:  „der  Motorwagen  hat 
dem  für  denselben  fcstgestellten  Zwecke  (Abschaffung 
der  gemischten  Züge  und  vom  Frachten  verkehr  völlig 
unabhängiger  Personenverkehr)  vollkommen  ent- 
sprochen". Das  Aufwerfen  der  Frage  der  kleinen  Loko- 
motive bedeutet  ja  eben  die  Bestrebung,  von  den 
schweren  Lokomotiven  abzugehen  und  eine  Annäherung 
an  die  Motorwagen  zu  versuchen. 

Sehr  befremdet  mich  die  nachstehende  Behauptung 
des  Herrn  Inspektors  „es  wäre  erfreulich,  wenn 
Motorwagen  erzeugt  würden,  deren  Kessel  derartig 
konstruiert  sei,  dafs  zu  deren  Verteidigung  nicht  an- 
geführt werden  müsse,  dafs  das  Kesselsystem 
vollständig  gut  ist,  nur  mufs  mit  Holzkohle 
geheizt  werden  und  ein  solches  Speisewasser 
verwendet  werden,  dessen  Härtegrad  die  Zahl 
6 nicht  übersteigt“.  Demgegenüber  beschränke  ich 
mich  darauf,  zu  bemerken,  dafs  ich  diese  gesperrt 
gedruckte  Behauptung  in  meinem  Aufsatze  nicht 
finde,  und  dafs  ich  auch  persönlich  mich  nie  in  ähn- 
licher Weise  äufsern  konnte,  da  ja  die  Kessel  der  Arad- 
Csanäder  Bahnen,  der  Alfölder  Bahn,  der  Brassö-Häroms- 
zCker  und  anderer  Bahnen  6 — 14  Monate  ohne  Reparatur 
gehen. 

Auf  meine  Behauptung,  der  Motorwagen  wäre  für 
die  Abwicklung  des  raschen  und  leichten  Personen- 
verkehrs geeigneter  als  die  Lokomotive,  entgegnet  der 
Herr  Inspektor,  dafs  die  Ziele,  welche  bei  der  Einführung 
des  Motorwagen  Verkehrs  gesteckt  wurden,  vielleicht 
auch  mit  entsprechend  konstruierten  kleinen  Lokomotiven 
erreicht  werden  könnten.  Diese  Lokomotive  existiert 
also  noch  nicht,  sie  mufs  vielmehr  erst  „entsprechend“ 
konstruiert  werden.  Dafs  die  Ziele  mit  dieser  noch  zu 
konstruierenden  Lokomotive  erreicht  werden  könnten, 
ist  also  einstweilen  noch  fraglich;  dafs  diese  Ziele  mit 
Motorwagen  erreicht  werden,  beweist  unter  anderem  der 
5jährige  Betrieb  mit  einer  Leistung  von  bald  drei 
Millionen  Zugkilometern  der  Arad-Csanäder  vereinigten 
Eisenbahnen,  wo  sich  der  Personenverkehr  — nach  der 
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Stagnation  von  1897  bis  1901  — während  5 Jahren 
von  1901  1906,  um  127,5  pCt.  erhöhte,  wogegen  die 

durchschnittliche  Erhöhung  bei  anderen  Lokalbahnen  — 
ohne  Motorwagenbetrieb  — jährlich  6 1 r pCt.  betrug. 
Eben  demzufolge  kann  auch,  trotz  des  herabgesetzten 
Personentarifcs,  gegenüber  einem  Defizit  von  180  000 
Kronen  für  die  Pnsoncnl>clördcrung  im  Jahre  1903, 
für  das  letzte  Jahr  ein  l’eberschufs  von  300000  Kronen 
verzeichnet  werden. 

Es  ist  ntir  nac  h alldem  nicht  ganz  hegreillich,  wie 
Herr  Inspektor  Nagel  mich  als  theoretisicrend  und  vor- 
eingenommen hinstcllcn  kann. 

Die  letzten  Zeilen  der  Zuschrift  des  Herrn  Inspektors 
scheinen  mir  ein  scharfes  Urteil  über  die  bisherigen 
Leistungen  der  Männer  der  Wissenschaft  auf  dem  Ge- 
biete der  Forschung  und  der  ratgebenden  Tätigkeit  zu 
bilden.  Ich  glaube,  dafs  Besprechungen  allgemein  wich- 
tiger Fragen  erwünscht  sind,  besonders  wenn  man,  wie 
ich  es  tat.  keine  Theorie  vortragt,  sondern  den  Gegen- 
stand sachlich  und  auf  Br  triebserfahrungcn  gestützt,  be- 
handelt. Ich  kann  übrigens  den  Herrn  Inspektor  be- 
ruhigen, dafs  die  maßgebenden  Persönlichkeiten  der 
Kgl.  ungarischen  Staatsbahnen  und  des  Handels-Ministe- 
riums nicht  wie  er,  diese  Kluft  zwischen  der  wissen- 
schädlichen  Forschung  um!  der  ausführenden  Praxis 
kennen,  da  cs  wiederholt  verkommt,  dafs  sic  Männer 
der  Wissenschaft,  so  auch  Unterzeichneten,  in  praktisch 
wichtigen  Fragen  zu  Rate  ziehen. 

Budapest,  August  1907. 

Prof.  Emil  Schimanck. 


Die  obigen  Ausführungen  des  Herrn  Professors 
Schimanck  veranlassen  mich  nicht,  meinen  Standpunkt 
zu  verlassen;  ich  halte  alles  von  mir  Angeführte  voll- 
kommen aufrecht.  Ich  wurde  nicht  überzeugt,  dafs, 
wenn  die  Versuche  nach  den  Ratschlägen  des  Herrn 


Professors  ausgeführt  worden  wären,  zum  Vergleiche 
brauchbare  Resultate  zu  Tage  gefördert  worden  wären. 
Die  Beurteilung  dessen,  ob  der  Standpunkt,  wie  er  von 
den  Ingenieuren  der  Königlich  ungarischen  Staatsbahnen 
behufs  Feststellung  der  Wirtschaftlichkeit  des  Motor- 
wagens oder  der  kleinen  Lokomotive  eingenommen 
wurde,  der  richtige  ist  oder  derjenige,  wie  ihn  Herr 
Professor  angeraten.  Überlasse  ich  getrost  den  Fach- 
kreisen. Es  sei  hier  nur  noch  bemerkt,  dafs  die 
Frage,  ob  cs  wirtschaftlicher  ist,  zur  Bewältigung  eines 
gewissen  Verkehrs  Motorwagen  oder  kleine  Lokomotiven 
zu  verwenden,  praktisch  noch  nicht  gelöst  ist;  ditse 
Frage  ist  Qbcihaupt  nur  durch  die  Erfahrung  zu  lösen, 
weshalb  es  sich  die  Königlich  ungarischen  Slnat.vh, -ihnen 
angelegen  sein  ließen,  die  Versuche  auch  mit  kleinen 
I .okomot  i ve  n vor  zu n ehnie  n . 

Auf  die  Schlußworte  des  I lerrn  Professors  Schimanck 
reflektierend,  sei  mir  gestattet  auszuführen,  dafs  es 
durchaus  nicht  meine  Absicht  war,  <ii<-  Tätigkeit  der 
Männer  — welche  ausschließlich  der  Wissenschaft  und 
Forschung  leben  — etwa  zu  unterschätzen  oder  herab- 
zusetzen; ich  wollte  — im  gegenwärtigen  Falle  — mir 
darauf  Hinweisen,  dafs,  wenn  auf  das  Gebiet  der  prak- 
tischen Erprobung  übergegangen  werden  muß  wie 
dies  ja  in  diesem  Falle  notwendig  war  die  zu  'Lage 
geförderten  Resultate  der  theoretisch  geschulten  und 
in  der  Praxis  arbeitenden  Fachmänner  als  maßgebend 
angesehen  werden  müssen;  die  Ratschläge  der  aus- 
schließlich der  Wissenschaft  lebenden  Männer  wären 
nur  in  dem  Falle  cinzu holen  gewesen,  wenn  diese  der 
Praxis  dienstbar  hätten  gemacht  werden  können,  was 
in  dem  vorliegenden  Falle  nicht  .statthaben  konnte. 

Budapest,  September  1907. 

Rudolf  Nagel 

Inspektor  der  Königl.  ungarischen 
Staatsbahnen. 


Verschiedenes 


lieber  den  Einlluü  der  Hochspannungs-Leitungen  auf 
die  Bttrlebs-Fcrnaprech-Lcitungen.  In  einer  längeren  Unter- 
suchung behandelt  F.  SchroUke  in  der  E.  T.  Z.,  Heft  29  vom 
18  Juli  1907  dieses  Thema,  dessen  Schl ufser gebnisse  nach- 
stehend aufgcfülirt  sind,  da  diese  Krage  beim  Entwürfe 
von  elektrischen  Bahnen  und  bei  der  Erwägung  der  Elektri- 
sierung bestehender  Bahnen  bereits  im  ersten  Stadium  zu 
berücksichtigen  ist,  um  die  geeigneten  Maßnahmen  vorsehen 
und  die  in  einzelnen  Fällten  nicht  unbeträchtlichen  Kosten 
für  den  Schutz  der  Schwachstromleitungen  ansetzen  zu 
können. 

1 . Hochspannung» -Freileitungen  lassen  an  benach- 
barten Leitungen,  insbesondere  an  den  Betriebs-Fernsprech* 
leitungr  n,  durch  Influenz  mehr  oder  weniger  hohe  Spannungen 
gegen  Erde  entstehen. 

Die  Höhe  der  Influenzspannungen  ist  von  der  Lage 
der  Leitungen  und  von  ihrem  Isolationszustande  abhängig. 
Die  Influenzspannung  erreicht  den  Höchstwert  bei  Erdschlufi 
einer  Hochspannungsleitung,  wenn  die  influierte  Leitung  von 
Erde  isoliert  ist,  Leerlaußpannung. 

2.  Verbindet  man  eine  influierte  Leitung  durch  Wider- 
stände mit  der  Erde,  so  werden  die  Widerstände  von  mehr 
oder  weniger  erheblichen  Stromstärken  durchflossen.  Die 
Stromstärke  erreicht  ihren  Höchstwert  bei  direkter  Erdung 
der  influierten  Leitung.  Kurzschlußstromstärke.  Sie  ist  eben- 
so wie  die  Leerluußpanmiug  von  der  Lage  der  Leitungen 
und  von  dem  Isolationszustande  der  Hochspannungs-Anlage 
abhängig,  sie  ändert  sich  außerdem  noch  mit  der  Frequenz 
der  Hochspannungsanlage  und  mit  der  Länge  der  influierten 
Leitung,  denen  sie  in  der  Regel  proportional  ist. 

3.  Die  Influenz  wir  kung  verringert  sich  zwar  mit 
wachsendem  Abstand  der  influierten  Leitungen  von  den 
Hochspannungsleitungen,  jedoch  in  einem  logarithmischen 


Verhältnis,  sodafs  auch  in  gröfserer  Entfernung  von  den 
Hochspannungs-Leitungen  noch  erhebliche  Influenzwirkungen 
nachweisbar  sind. 

4.  Drehstrom-Leitungen  üben  unter  gleichen  Um- 
ständen  größere  Influcnzwirkungcn  aus  als  Wechselstrom- 
Leitungen. 

5.  Die  Berührung  von  Betriebs  • Fernsprech- 
Leitungen,  die  an  dem  Gestänge  der  Hochspannungs- 
Leitungen  geführt  sind,  ist  bei  längeren  Leitungen  in  der 
Regel  lebensgefährlich.  Solche  Fernsprech -Leitungen  sind 
daher  wie  Hochspannungs-Leitungen  zu  behandeln. 

6.  Niederspannungs-Leitungen,  die  mit  Hoch- 
spannungs-Leitungen längere  Strecken  parallel  laufen,  müssen 
Ueberspannungs-Sicherungen  erhalten,  die  für  die  gefahrlose 
Ableitung  der  Inlluenzströmc  bemessen  sind. 

7.  Als  Schutz  gegen  die  Influenz  Wirkung  kann  die 
Vergrößerung  der  Erdkapazität  der  influierten  Leitungen 
gelten.  Leitungen,  die  nur  streckenweise  mit  den  Hoch- 
spannungs-Leitungen parallel  laufen,  schützen  sich  durch 
ihre  größere  Erdkapazität  gewissei mafsen  s«  Ibst. 

8.  Durch  Schutzdrähte  geerdete  Leitungen  in  der 
Nähe  der  influierten  Leitungen  kann  die  Infhienzwirkung 
zwar  verring«  rt  worden,  allein  für  einen  ausreichenden 
Schutz  sind  zahlreiche  Drähte  oder  ganze  Netze  erforderlich. 

9.  Durch  Verdrillung  der  Hochspannung*- Heilungen 
sowohl  wie  der  influierten  Leitungen  kann  bei  guter  Isolation 
der  Hochspannung*- Anlage  die  Influenzwirkung  aufgehoben 
werden.  Der  Schutz  durch  Verdrillung  versagt  aber  bei 
Erdschluß  einer  Hochspannungs-Leitung,  das  heißt,  also 
gerade  in  dem  Falle,  wo  die  Infhienzwirkung  ihren  Höchst- 
wert erreicht. 

10.  Als  wirksamstes  Hilfsmittel  gegen  die  Influenz- 
wirkung  ist  die  Führung  der  Fernsprech-I. eit  ungen  in  Kabeln 
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anzusehen.  Die  Fcrnsprcchanlage  wird  hierdurch  nicht 
wesentlich  verteuert,  wenn  das  Fernsprech-Kabel  an  dem 
Hochspannungs-Gestänge  aufgehängt  wird. 

Internationale  Aufteilung  für  Automobil-,  Fahrrad-  und 
Sportweaen  in  Paria.  Wie  wir  den  „Nadir,  f.  Hand.  tl.  tnd.“ 
entnehmen,  findet  in  der  Zeit  vom  12.  November  bis  zum 
I.  Dezember  19»7  im  Grand-Palais  (Champs-Elysees)  in  Paris 
die  zehnte  internationale  Ausstellung  für  Automobil-,  Fahr- 
rad- und  Sportwesen  statt  sowie  gleichzeitig  der  2,  Kongrefs 
Ober  die  Anwendung  denaturierten  Alkohols.  Programme 
und  Anmeldungsformularc  zu  der  genannten  Ausstellung  und 
zum  Kongrefs  liegen  während  der  nächsten  vier  Wochen  im 
Rcichsamt  des  Innern,  Berlin,  Wilhclmstr.  74,  Zimmer  174, 
zur  Einsichtnahme  aus. 

Internationale  Ausstellung  moderner  Beleuchtung«-  und 
Wärmeapparate.  Im  Dezember  I9ü7  veranstaltet  die  Kaiser- 
lich Russische  Technische  Gesellschaft  eine  internationale 
Ausstellung  moderner  Beleuchtung»*  und  Wärmeapparate. 
Die  Ausstellung  wird  zwei  Monate  dauern.  Der  Zweck  der 
Ausstellung  ist.  den  gegenwärtigen  Stand  der  Herstellung 
Von  Beleuchtung*-  und  Wärmeapparaton  dnrzulegcn,  Mittei- 
lungen über  dieselben  zu  verbreiten  und  ihren  Wert  im  Ver- 
gleich zu  einander  festxustcllcn.  Es  ist  in  Aussicht  gi  nominell, 
während  der  Ausstellung  einen  Kongrefs  von  Fachleuten  zu 
berufen  zwecks  Besprechung  von  Fragen,  welche  auf  das 
Programm  der  Ausstellung  Bezug  haben. 

Zur  Ausstellung  werden  zugelassen:  Gas-,  Kerosin-, 
Azetylen-,  Gasolin-,  elektrische  und  andere  Bdcuehtungs- 
apparate,  ebensolche  Wärmeapparate,  transportable,  wie  z. 
B.  Küchen,  Wärmer  und  dergl.,  verschi«  di-ne  Sicherheits- 
apparate bei  der  Beleuchtung  und  Heizung  und  endlich  Mcfs- 
apparatc  — Zähler,  Gasometer,  Photometer  und  dergl.  Die 
ausgestellten  Gegenstände  werden  auf  Wunsch  der  Aus- 
steller einer  Begutachtung  unterworfen,  zu  der  unter  anderen 
auch  von  den  Ausstellern  selbst  zu  wählende  Personen  zu- 
gezogen werden. 

Für  die  besten  Ausstellungsgegenstände  werden  Medaille1» 
von  Regierungsinstitutionen,  Diplome  auf  Medaillen  und  l<  >bende 
Erwähnungen  der  Technischen  und  anderer  Gesellschaften 
ertedt  werden. 

Der  Bestand  der  Sachverständigen- Kommission  und  die 
von  ihr  zuerkannten  Belohnungen  werden  vom  Minister  für 
Handel  und  Industrie  bestätigt. 

Die  Ausstellungsgegenstände  werden  sowohl  auf  den 
russischen  als  auf  den  ausländischen  Eisenbahnen  (in  Deutsch- 
land, Frankreich,  Oesterreich  und  Belgien)  nach  dem  ermäfsig- 
ten  Tarif  licfördert,  d.  h.  die  Rückbeförderung  von  der  Aus- 
stellung ist  unentgeltlich,  während  die  Zahlung  für  den 
Transport  zur  Ausstellung  nach  vollem  Tarif  erfolgt. 

Die  ausländischen  Gegenstände  werden  vom  Zoll  befreit, 
falls  sie  binnen  eines  Monats  nach  Schlufs  der  Ausstellung 
über  die  Grenze  zur Ockbefördert  werden. 

Aufser  dem  Kongrefs  der  Fachleute  für  Beleuchtung  be- 
absichtigt die  Kaiserlich-Russische  Technische  Gesellschaft 
während  der  Ausstellung  eine  ganze  Reihe  .wissenschaftlicher 
und  technischer  Besprechungen  über  verschiedene  die  Be- 
leuchtung betreffende  Fragen  mit  Experimenten  und  Demon- 
strationen zu  veranstalten. 

Nähere  Auskünfte  erteilt  in  der  Kaiserlich-Russischen 
Technischen  Gesellschaft  das  Komitee  der  internationalen 
Ausstellung  moderner  Beleuchtung»-  und  Wärmeapparate, 
(St.  Petersburg,  Pantelcimoriskaja,  2). 


Geschäftliche  Nachrichten. 

Jubiläen.  Die  im  Jahre  1832  begründete  Firma  Gustav 
Bormnun  Nachfolger,  Künstlerfarben-Fabrik  in  Berlin,  sieht 
am  1.  Oktober  d.  Js.  auf  ihr  75  jähriges  Bestehen  zurück. 
Am  gleichen  Tage  wird  der  Inhaber  Herr  Max  Otto  sein 
.50  jähriges  Berufsjubiläum  begehen. 


Deutsches  Reich. 

Ernannt:  zum  Direktor  des  neuhegründeten  deutschen 
Instituts  für  ägyptische  Altertumskunde  in  Kairo  der  bis- 
herige wis-M-nschaftl.  Sachverständige  bei  dem  General- 
konsulat daselbst  Professor  Dr.  Ludwig  Borehardt. 

Versetzt:  mit  dem  1.  Oktober  1907  der  Marinc-Sohift'- 
bauniebter  v.  Bornes  von  Wilhelmshaven  nach  Kiel. 

M i I i t ä r b a u v e r w a 1 1 u n g Preufsen. 

In  den  Ruhestand  getreten:  der  Militärbauinspektor 
Baurat  Arendt  in  Rendsburg. 

Preufsen. 

Ernannt:  zum  Geh.  Baurat  lind  Vortragenden  Rat  im 
Minist,  der  Oftentl.  Arbeiten  der  Reg.-  und  Baurat  Robert 
Brosche,  Mitglied  der  Kgl.  Eisenbahndirc  ktion  in  Erfurt; 

zum  I )irektorialassislentcn  bei  den  Kgl.  Museen  in 
Berlin  mit  dem  dienstlichen  Wohnsitze  in  Konstantinopel 
der  bisherige  Architekt  Dr.  Georg  Kawerau. 

Verliehen:  der  Charakter  als  Geh.  Regicrungsrat  dem 
ctatmäfsigen  Professor  an  der  Techn.  Hochschule  in  Aachen 
Dr.  Fritz  Wüst  und  der  Charakter  als  Baurat  dem  Stadt- 
baurat Max  Nigmann  in  Potsdam; 

das  Prädikat  Professor  den  Privatdozeiiten  an  der 
Techn.  Hochschule  zu  Berlin  Dr.  Kurt  Arndt,  l)r.  Hugo 
Simonis  und  Dr.  Hugo  Voswinckel. 

Ucberwiescn:  der  Reg.- Baumeister  des  Wasser- 
und  Strafe  iibaufnehes  Sperling  der  Kgl.  Regierung  in 
Potsdam. 

Versetzt:  der  Reg.-  und  Baurat  Kraute,  bisher  in 
Betzdorf,  als  Vorstand  der  Eisenbahnwerkstätteninspektion 
nach  Eberswalde,  der  Kisciibahnbauinspektor  Burtin,  bisher 
in  Berlin,  als  Vorstand  (auftrw.)  der  Eisenbahnwerkstätten* 
Inspektion  nach  Betzdorf,  die  Meliorationshauinspektoren 
Wehl  von  Aurich  nach  Aachen  und  Diemcr  von  Diepholz 
nach  Aurich,  sowie  die  Reg.- Baumeister  des  llochbaufaches 
Merzenich  von  llcrnicsk«  il  nach  Leer  und  Holländer  von 
Grevenbroich  nach  Berlin. 

Aus  dem  Staatscisenba  hndienstc  ausgeschieden: 
infolge  dauernder  L'ebcrnahme  zur  Wasserbau  Verwaltung 
die  Reg. -Baumeister  des  Maschinenbaufaches  Rudolf  Blaum 
in  Emden  und  Paul  Wienecke  in  Magdeburg. 

Die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Staats- 
dienste erteilt:  den  Reg. -Baumeistern  Franz  Schräder  in 
Münster  i.  W.  (Maschinenbaufach),  Heinrich  Holzmann  in 
Frankfurt  a.  M.,  Ernst  Linde  in  Kid  (Wasser-  und  Strafscn- 
bauläch)  und  Bruno  Plaumann  in  Mülheim  a.  d.  Ruhr  (Hoch- 
bautäch). 

Sachsen. 

• Verliehen:  der  Titel  und  Rang  als  Hofrat  dem  etat- 
mäßigen Dozenten  an  der  Techn.  Hochschule  Professor 
Hermann  Krone  in  Dresden. 

Baden. 

Ernannt:  zum  Kollegialmilglied  der  Forst-  und 

Domänendirektion  unter  Verleihung  des  Titels  Oberbaurat 
der  techn.  Referent  tbr  Bausachen  beim  Finanzministerium 
Baurat  Kredcll. 

Die  nachgcsuchtc  Entlassung  aus  dem  Staats- 
dienste erteilt:  dem  Vorstand  der  Mascliineninspcktion 
Konstanz  Maschineninspektor  Otto  Walt*. 


Gestorben:  Baudirektor  Dr.*3ng.  Adolf  v.  Ernst, 
ordentl.  Professor  an  der  Techn.  Hochschule  in  Stuttgart, 
Kreisbmiiuspektor  Baurat  Hillcnkamp  in  Andernach.  Rcg.- 
Bautncister  Fritz  Plancrt  in  Angermünde,  Keg.-Baumeister 
ü.  D.  Wolfgang  Sicmcring  und  Garnisonbauinspcktor  a.  D. 
Otto  Hohn. 


Selortvort^  «Im  — KoannimMKverlag : Cieor^  Siemrn«,  Iterlio  — Yomimw  Ttl-clur  Kflnlciem.  Rt£i<ilUumei.ttr  *.  I>  PaiwUnwall  L Glm«r.  Berlto 

I>mcV  von  UeUrudef  (ininrrt,  lieiUo. 


Digitized  by  Google 


(15.  ( >ktober  1907 1 


GLASERS  ANNALEN  FÜR  GEWERBE  UND  BAUWESEN 


145 


(No.  728] 


Die  elektrischen  Bahnen  der  Vereinigten  Staaten  Amerikas 

Vortrag,  gehalten  im  Verein  Deutscher  Maschinen -Ingenieure  am  25.  September  1906 
von  Regierungsbaumeister  Törpisch,  Berlin 

(Ilicr/u  Tafel  5 und  6 sowie  40  Abbildungen! 

(Fortsetzung  von  Seite  138) 


Die  für  den  Güterverkehr  bestimmten  Betriebsmittel  j 
sind  je  nach  der  Art  und  dem  Umfange  des  Güter- 
geschäftes verschieden. 

Bahnen,  die  nur  nebenbei  die  Beförderung  von  Gütern 
betreiben,  begnügen  sich  damit,  in  den  Personenwagen 
besondere  Abteile  für  die  Güter  vorzusehen,  oft  wird 
sogar  der  ftor  Raucher  bestimmte  Raum  dazu  benutzt. 

Ist  der  Güterverkehr  ein  regerer,  so  werden  be- 
sondere Motorgüterwagen  verwandt,  die  oft  als  Spezial* 
wagen  ausgebildet  sind  (Kohlenwagen,  Kippwagen  usw.). 

Lieberwiegt  der  Güter-  den  Personenverkehr,  so  ist 
es  zwcckmäfsiger,  die  Güterwagen  durch  Lokomotiven 
ziehen  zu  lassen  (z.  B.  ButYalo — Lockport.)  Der  Wagen- 
park unterscheidet  sich  .dann  nicht  von  dem  der 
Eisenbahnen;  cs  findet,  wenn  auch  selten,  sogar  ein 
L’ebergang  der  Betriebsmittel  von  der  Eisenbahn  auf 
die  elektrische  Bahn  statt.  (Buffalo—  Lockport. ) 

Die  Wagen  aller  Gattungen  sind  mit  Handbremsen 
versehen.  Von  den  mechanischen  Bremsen  haben  die 
mit  Luftdruck  betriebenen  bei  den  Strafsenbahnen  der 
röfseren  Städte  und  der  L’ebcrlandbahncn  die  weiteste 
'erbreitung  gefunden ; elektrische  Bremsung  findet  man 
selten. 

Die  meisten  Verwaltungen  heizen  im  Winter  die 
Wagen.  Neben  der  vielverwandten  elektrischen  Heizung, 
die  namentlich  auf  Strafsen-,  Hoch-  und  Untergrund- 
bahnen angebracht  ist,  kommt  vornehmlich  Warmwasser- 
und  Ofenheizung  vor. 

Das  Hauptkonstruktionsmittel  für  die  Wagenkasten 
ist  Holz,  für  Unter-  und  Drehgestelle  Eisen.  Da  die 
Wagen  aber  immer  gröfser  gebaut  werden  und  auch 
die  Betriebsgeschwindigkeit  immer  noch  vermehrt  wird, 
müssen  auch  die  Holzkonstruktionen  der  Wagen,  ins- 
besondere  der  unteren  Rahmen  durch  Eisen  verstärkt 
werden,  insbesohdere  trifft  dies  für  die  vicrachsigen 
Wagen  zu,  deren  Rahmen  ja  ganz  anders  ausgchildct 
ist  als  der  eines  zweiachsigen  Wagens,  weil  bei  dem 
letzteren  das  Untergestell  wesentlich  zum  Tragen  bei-  j 
trägt.  Einige  Bahnverwaltungen  gehen  dazu  über,  völlig 
eiserne  Rahmen  aus  Gründen  der  Festigkeit  und  zum 
Schutz  gegen  Unfälle  bei  Zusamnienstöfscn  zu  ver- 
wenden. 

Da  die  Wagenkästen  zweiachsiger  Wagen  in  ihrer 
Bauart  wenig  von  den  bei  uns  üblichen  abweichen,  so 
sollen  hier  nur  einige  Bemerkungen  über  die  Kästen 
vierachsiger  Wagen  gemacht  werden. 

Der  untere  Kastenrahmen  besteht  entweder  aus  2, 

4 oder  6 Längsträgcrn.  Die  Bauart  mit  nur  2 Längs* 
trägem  wird  immer  mehr  verlassen  und  man  findet  bei 
den  neuesten  Wagen  fast  stets  6 Längsträger. 

Die  Aufscnträgcr  sind  meistens  mit  Stahlblech  oder  j 
durch  Profileisen  armiert.  Die  Stärke  der  Bleche 
suhwankt  zwischen  *.'•“— •/•* — */«". 

Die  inneren  Längsträger  sind  entweder  aus  Holz 
(rein  oder  armiert),  oder  aus  Profileisen,  das  mit  Holz 
ausgefüttert  ist,  hergestcllt. 

Das  zur  Verwendung  gelangende  Holz  ist  meist 
yellow  pine.  Die  Querträger  sind  in  der  Regel  Holz 
und  zwar  die  Endquerträger  und  Bufferbohlcn  Eiche, 
die  Zwischenquerträger  Kiefer,  und  mit  den  Längsträgern 
verzapft.  Durch  besondere  4/»  " starke  Zugstangen,  die 
neben  den  Querträgern  liegen,  wird  ein  fester  Verband 
geschaffen.  Besonders  stark  ausgebildct  sind  Querträger, 
die  das  Wagengewicht  auf  die  Drehgestelle  zu  über- 
tragen haben ; sie  sind  in  der  Regel  aus  Eisen  (Schmiede- 
und  Stahlgufsstück)  hergestellt. 

Einen  Dreiecksverband  findet  man  beim  unteren 
Kasten-Rahmen  meist  nur  bei  der  Anordnung  mit 
2 Längsträgern. 


Die  Abmessungen  der  iJlngsträger  schwanken 
zwischen  3*  < 61/*  “ 4 * • 7 7*  “. 

Bei  den  langen  Wagen  ist  eine  weitere  Verstärkung 
der  iJtngsträger  durch  ein  Sprengewerk  erforderlich. 
Diese  Verstärkung  genügt  oftmals  noch  nicht  und  es 
mufs  eine  Versteifung  in  die  Seitenwand  eingebracht 
bezw.  diese  selbst  zum  Tragen  herangezogen  werden. 
Alle  3 Hülfstragekonstruktionen  kommen  auch  gemein- 
sam vor. 

Der  obere  Kastenrahmen  besteht  stets  aus  Holz, 
meist  yellow  pine. 

Die  Eckpfosten  bestehen  in  der  Regel  aus  Eicht, 
die  Zwischenpfosten  aus  Esche. 

Neben  den  Pfosten  sind  häufig  Rundeisen,  die  vom 
oberen  zum  unteren  Kastenrahmen  gehen,  angebracht, 
um  ein<  feste  Verbindung  zwischen  beiden  Rahmen 
herzustelkn. 

Die  Seitcnwände  der  Wagen  werden  in  den 
seltensten  Fällen  mit  Blechen  bekleidet;  man  zieht  in 
Amerika  die  Bekleidung  mit  Pappelholz  vor. 

Die  Untergestelle  zweiachsiger  Wagen  sind  aus 
Flach-  und  Profilcisen  bezw.  aus  Stahlgufs  hergestcllt. 
Ihre  Bauart  bietet  nichts  Neues. 

Die  Drehgestelle  sind  stets  zweiachsig  und  im 
Gegensatz  zu  den  Drehgestellen  der  Bahnwagen  fast 
durchweg  aus  Eisen  konstruiert. 

Die  früher  vielfach  angewandten  Maximum-Truck- 
Untergestelle  erfreuen  sich  z.  Zt.  nicht  mehr  grofscr 
Beliebtheit,  da  bei  vielen  Bahnverwaltungen  die  vier- 
achsigen  Wagen,  auch  die  Straßenbahnwagen,  mit 
4 Motoren  ausgerüstet  werden. 

Die  Achsen  sind  aus  Stahl  hergestcllt.  hohle  Achsen 
habe-  ich  bei  elektrischen  Bahnen  nicht  gefunden.  Die 
Achsenstärke  ist  je  nach  der  Spurweite  und  der  Be- 
lastung verschieden. 

Als  Räder  sind  meistens  Scheibenräder  in  Ver- 
wendung. 

Die  Gewichte  der  geschlossenen  Wagen,  einschl. 
der  Motoren  und  der  elektrischen  Ausrüstung,  schwanken 
bei  den  zweiachsigen  Wagen  zwischen  8—15  t,  bei  den 
vierachsigen  zwischen  20—50  t. 

Das  tote  Gewicht  pro  Person  ist  von  275  kg 
pro  Fahrgast  auf  rund  <v.  365  kg,  in  C hicago  sogar  auf 
1000  Ibs  x 454  kg  gestiegen. 

Die  am  meisten  zur  Anwendung  gelangenden 
Motoren  sind  Gleichstromhauptschlufsmotoren  für 
500—600  Volt  Spannung. 

Ihre  Bauart  gleicht  der  bei  uns  üblichen. 

Die  Wagen  sind  mit  2 oder  4 Motoren  ausgerüstet. 
Die  Ausrüstung  mit  4 Motoren  findet  mit  Rücksicht  auf 
die  Vergröfserung  des  Wagengewichtes,  der  Reise- 
geschwindigkeit und  der  dadurch  bedingten  erhöhten 
Beschleunigung  immer  gröfsere  Verbreitung,  ins- 
besondere auf  den  Vorort-  und  Ueber  landstrecken. 

Serien/ Parallel -Schaltung  ist  die  übliche,  bei 
4 Motoren  bilden  dann  2 Motoren  stets  eine  Gruppe. 
In  der  Gruppe  sind  die  Motoren  parallel  geschaltet 

Wenn  derartige  Wagen  auch  die  städtischen 
Strecken  befahren  müssen,  ist  ein  besonderer  Schalter 
vorhanden,  durch  den  alle  4 Motoren  hintereinander 
geschaltet  werden  können. 

Die  Spragut-schaliung  wird  dort,  wo  sie  vorhanden 
ist,  abgeschabt,  da  sich  diese  Regelungsmethode  nicht 
bewährt  hat.  Die  Magnctspulc,  durch  die  ständig  Strom 
fiiefst,  gibt  häufig  zu  Betriebsstörungen  Anlafs  und  mufs 
dann  ausgewechselt  werden. 

Meist  sind  die  bei  uns  üblichen  Fahrschalter  ge- 
bräuchlich; in  letzter  Zeit  werden  aber  viele  Uebcrland- 
bahnwagen  auch  mit  dem  Vielfach-Einheitsschalter 
versehen,  um  eine  von  dem  Führer  unabhängige,  stets 
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gleiche  Beschleunigung  zu  haben  und  um  im  Bedarfsfälle 
auch  Züge  befördern  zu  können,  die  von  einer  Stelle 
aus  gesteuert  werden. 

Die  von  mir  besuchten  Einphasenbahnen  — 
Bloomington,  Pontiac  & Joliet,  sowie  Indianapolis, 
Rushville,  Cincinnati  — haben  Motoren,  die  mit 
Spannungen  von  220 — 250  Volt  arbeiten.  Die  Fahrdraht- 
spannung von  3300  Volt  wird  im  Wagen  auf  diese 
niedrigere  Spannung  herabgesetzt. 

Jeder  Wagen  war  mit  4 Motoren  ausgerüstet,  die 
je  75  PS  entwickelten. 

Organisation  und  Verwaltung. 

Die  Organisation  der  elektrischen  Bahnen  ist  eine 
gute.  An  der  Spitze  des  Unternehmens  stellt  ein 
President,  der  die  Oberaufsicht  über  das  ganze  Unter- 
nehmen hat.  In  di  r Regel  unterstehen  ihm  eine  kauf- 
männische Abteilung,  die  alle  Rechnungssachen  erledigt, 
eine  Verkehrs-  und  Betriebsabteilung,  der  die  Regelung 
des  gesamten  Verkehrs  und  des  Betriebes  obhegt,  und 
eine  technische  Abteilung,  die  alle  technischen  Angelegen- 
heiten bearbeitet. 

Je  nach  der  Gröfse  der  Gesellschaft  sind  die  einzelnen 
Abteilungen  noch  in  verschiedene  Bureaus  unterteilt, 
bezw.  cs  unterstehen  dem  Präsidenten  unmittelbar  noch 
besondere  Beamte,  wie  z.  B.  ein  juristischer  Beirat.  Die 
Unterteilung  geht  meist  weiter  als  es  bei  uns  üblich  ist. 
Schon  kleinere  Bahnen  stellen  z.  B.  besondere  leitende 
Ingenieure  für  den  Bahnkörper,  für  die  elektrische  Kraft- 
Übertragung,  für  die  Kraftwerke  und  für  die  Betriebs- 
mittel an. 

Damit  alle  leitenden  Beamten  in  steter  Fühlung 
bleiben,  werden  des  öfteren  Konferenzen  anberaumt,  in 
denen  allgemeine  Angelegenheiten  besprochen  und  ein- 
schneidende Mafsnahmen  gemeinsam  beraten  werden. 

Zur  Förderung  des  gesamten  elektrischen  Bahn- 
wesens haben  sieh  in  den  meisten  Staaten  die  Bahnen 
zu  Verbanden  zusammengetan,  die  monatlich  bezw. 
alljährlich  Zusammenkommen,  um  über  technische  und 
finanzielle  Fragen  ihre  Ansichten  auszutauschen. 

Ferner  bestehen  für  das  gesamte  Gebiet  der  Ver- 
einigten Staaten  Vereinigungen  der  elektrischen  Bahnen, 
und  zwar  für  allgemeine,  technische  und  rechtliche 
Angelegenheiten:  die  American  Street  Railway  Asso- 
ciation, für  finanzielle  und  Buchungsangelegenheiten: 
die  Street  Railway  Accountants’  Association  und  für 
rein  technische  Angelegenheiten:  die  American  Railway 
mechanical  & electrical  Association . Diese  Vereinigungen, 
die  alljährlich  zur  gleichen  Zeit  und  an  einem  vorher 
bestimmten  Orte  tagen,  entsprechen  also  ge  w is sc rm a Isen 
unserem  Verein  Deutscher  Strafsen-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen. 

Betrieb. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  der  elektrischen  Bahnen 
ist  innerhalb  der  Städte  etwas  gröfser  als  die  bei 
uns  übliche,  weil  die  Motorwagen  in  der  Regel  mit 
stärkeren  Motoren  ausgerüstet  sind  und  daher  eine 
höhere  Anfahrbeschleunigung  erzielt  werden  kann,  ln 
dem  Geschäftsteil  der  Grofss tadle,  besonders  zu  Zeiten 
des  Geschäft; »Schlusses,  kommen  aber  die  Wagen  wegen 
der  starken  Belastung  dieser  Strecken  auch  nur  langsam 
vorwärts,  und  es  sammeln  sich  ähnlich  wie  bei  uns  in 
der  Potsdamerstrafsc  lange  Wagenreihen  an.  ln  der 
nachfolgenden  Tabelle  sind  die  mittleren  Reise- 
geschwindigkeiten mehrerer  Linien  der  Philadelphia 
Rapid  Transit  Co.  angegeben  und  es  ist  ferner  die 
mittlere  Reisegeschwindigkeit  innerhalb  des  stärksten 
Verkehrsbezirkes  beigefügt. 

Die  Wagen  folgen  sich  in  den  Grofss tädten  zu  den 
Hauptverkehrszeiten  in  sehr  kurzen  Abständen.  Der 
Zeitabstand  auf  dem  Broadway  in  New  York  beträgt  zu 
dieser  Zeit  15 — 20  Sekunden,  in  Philadelphia  21  ~ für 
die  von  Ost  nach  West  und  28  " für  die  von  West  nach 
Ost  fahrenden  Wagen. 

Die  I lauptverkehrsstrafse  in  Philadelphia,  die  Markt- 
strafsc,  wird  innerhalb  24  Stunden  von  4512  bezw.  in 
der  Stunde  von  188  Wagen  befahren,  deren  Zahl  sich 
in  den  Hauptverkehrsstunden  auf  292  (126  und  166)  pro 
Stunde  erhöht. 


Vm  auf 
ricrKnnzrn 
Strecke 
km/Std. 

Vm  in  den 
belebten 
Stadtteilen 
km/Std. 

Linie  von  N.  nach  S.  gehend: 

2.  u.  3.  Strafsc 

13,5 

10 

u.  S.  . 

17,5 

10 

5.  u.  6 

14,5 

10 

1.  U.  10.  , 

13 

12 

12.  u.  16 

15 

12 

Linien  von  O.  nach  W.  gehend: 

Market-Strafse 

15 

10 

Chestnut  & Walnut-Stralse  . . . 

16 

10 

Spruce  & pine-Strafse 

16 

11 

Lombard  & South-Strafsc  . . . 

14 

12 

Arch-Strafse 

17 

11 

Lancaster-Strafse | 

15 

10 

Trotz  dieser  engen  Wagenfolge  ist  es  in  keiner 
Grofsstadt  möglich,  den  ungeheuren  Verkehr,  der  be- 
sonders beim  GcschäftSSchlufs  auftritt,  glatt  zu  bewältigen. 
An  jedem  Abend  herrscht  auf  allen  Verkehrslinien  eine 
Ueberfüllung,  die  nur  mit  der  unserer  Karlshorstcr  Züge 
am  Pfingstmontag  nach  Schlufs  des  Rennens  verglichen 
werden  kann. 

Die  Reisegeschwindigkeit  der  Ueberlandbahnen 
schwankt  zwischen  15—30  Meilen  = 24  -50  krn.Std., 
nur  ausnahmsweise  kommen  höhere  Geschwindigkeiten 
vor.  Die  am  häufigsten  vorkommende  Reisegeschwindig- 
keit beträgt  etwa  20  Meilen  -=  32  krn.Std. 

Fast  alle  Ueberlandbahnen  haben  neben  den 
gewöhnlichen  Touren  wagen  (local  carsl  noch  besondere 
Eilwagen  zu  laufen,  die  im  Fahrplan  als  limited  oder 
special  cars  angegeben  sind.  Die  Eilwagen  halten  nur 
an  wenigen  Stellen  und  sollen  hauptsächlich  dem 
Durchgangsverkehr  dienen.  Den  Unterschied  in  den 
Fahrzeiten  gibt  die  folgende  Zusammenstellung  an. 


Aurora,  Eigin  & Chicago  Ry. 


I E 

a 

5 

ü 

M. 

Tourenwagen 

Kahr-  *|  t 
/eit  5 3 M std. 

< — tkm) 

Eilwagen 

Kahr-  2 £ 

/eit  3 7j  M It. 

< “ (km) 

Chicago-Aurora  39,5 

9 11  25 ' 13  28 

1 h |0'  7 34 

(45) 

, «55) 

Detroit  United  Ry. 

Co. 

Port  Huron- 

Detroit  ...  14 

3h  30'  IS  21 

2h  30-  12  29,5 

(34) 

(47,5) 

Jackson  & Battlc  Creek  Co. 

Jackson-Batile 

Creek  . . . 4f» 

2h  45'  1U  16.7 

1 h 30  • 4 29 

I27J 

(47) 

Rochester  & Easlern  Rapid  Ry. 

Rochester* 

Gt-ncva  . . 41 

21»  5'  12  19,7 

1 h 48 ' 5 22.8 

(32) 

<37l 

Der  Betrieb  wird  in  den  Grotsstädten  die  ganze 
Nacht  durch  aufrecht  erhalten,  in  den  mittleren  und 
kleinen  Städten  je  nach  Bedürfnis  18—20  Stunden. 

Die  Ueberlandbahnen  haben  meist  dürftige  Zugfolge. 
1 Stunden-  oder  1 r Slundenverkehr  ist  die  Regel, 
seltener  findet  15  oder  20  Minutenverkehr  statt. 

Die  Ueberlandbahnen  fahren  meistens  mit  einzelnen 
Wagen,  indessen  macht  sich  das  Bestreben  immer  mehr 
geltend,  zu  den  I Inupt Zeiten  Züge  laufen  zu  lassen. 

Die  Fahrpreise  sind  in  der  Regel  etwas  höher  als 
bei  uns. 

Der  Maximalfahrpreis  für  Strafsen  bahnen  innerhalb 
der  Stadtgrenze  ist  gesetzlich  zu  5 c.  festgelegt.  Die 
meisten  Bahnen  halten  auch  an  diesem  Satz  fest.  Das 
Fahrgeld  wird  ohne  Ausnahme  durch  Schaffner  ein- 
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gesammelt.  Das  Zahlkastensystem,  wie  es  bei  einigen 
Bahnen  in  Deutschland  üblich  ist,  kommt  in  den  Ver- 
einigten Staaten  nicht  vor. 

Der  Fahrgast  erhält  beim  Zahlen  auf  den  Straßen  - 
bahnen  keinen  Fahrtausweis,  eine  Methode,  die  wohl 
sehr  einfach,  aber  vom  finanziellen  Standpunkte  nicht 
einwandsfrei  ist.  In  den  Stunden  des  starken  Verkehrs, 
in  denen  alle  Wagen  fibermäfsig  überfüllt  sind,  ist  es 
dem  Schaffner  nicht  möglich,  genau  zu  wissen,  ob  alle 
Fahrgäste  bezahlt  haben.  Die  Schaffner  werden  durch 
Zähluhren  kontrolliert.  In  jedem  Wagen  .sind  ein  bis 
zwei  Zähluhren,  die  von  jedem  beliebigen  Platz  aus 
durch  eine  in  der  Längsrichtung  des  Wagens  verlaufende 
Welle  betätigt  werden  können.  Der  Schaffner  hat  jeden 
Geldempfang  zu  registrieren.  Die  Zählulir  springt  um 
eine  Nummer  weiter  und  läfst  eine  Glocke  ertönen. 
Die  Fahrgäste  Oben  gewissermafsen  die  Kontrolle  aus, 
dafs  der  Schaffner  die  Zähluhr  richtig  bedient. 

Die  grölseren  Gesellschaften  stehen  auch  mit  be- 
sonderen Instituten  in  Verbindung,  die  die  Ueberwachung 
des  Personals  übernehmen. 

Monatskarten  oder  sonstige  Fahrpreisermäßigungen 
sind  in  den  Städten  über  500  000  Einwohner  nicht  üblich, 
doch  werden  in  den  grofsen  Städten  ohne  besondere 
Berechnung  sogenannte  Transfers,  Umsteigefahrscheine, 
ausgegeben,  die  dem  Inhaber  gestatten,  die  Fahrt  in 
einer  zur  Fahrtrichtung  senkrechten  Richtung  fortzu- 
setzen. Da  die  amerikanischen  Städte  meist  sehr  regel- 
mäßig gebaut  und  insbesondere  die  Strafscn  so  angelegt 
sind,  dafs  sie  sich  rechtwinkelig  schneiden,  kann  eine 
derartige  1 iandhabung  leicht  durchgeführt  werden.  Die 
Umsteigescheine  für  die  N.  S.-l.inien  sind  z.  B.  grün, 
die  für  die  ö.  W. -Linien  gelb.  Der  Inhaber  eines  gelben 
Fahrscheines  kann  also  seine  Fahrt  in  der  N.  S. -Richtung 
fortsetzen.  Die  Umsteigescheine  enthalten  ferner  das 
Datum  und  werden  am  Rande,  wo  die  Tagesstunden 
aufgedruckt  sind,  entsprechend  gelocht.  Da  die  Kontrolle 
besonders  während  der  verkehrsreichen  Stunden  nicht 
sehr  genau  sein  kann,  wird  viel  Betrug  mit  diesen 
Scheinen  verübt.  Es  wird  sogar  teilweise  Mandel  mit 
den  Umsteigkarten  getrieben. 

Kinder  werden  bis  zu  6 Jahren  meist  frei  be- 
fördert. 

In  kleineren  Städten  werden  vielfach  Fahrscheine 
zu  ermflfsigten  Preisen  ausgegeben  und  zwar  meistens 
für  25  c.  6 Stück,  doch  geben  einige  Gesellschaften  erst 
bei  einem  Einkauf  von  1 Dollar  und  mehr  an  Preis- 
ermäßigungen. Die  Benutzung  derartiger  Fahrscheine 
ist  aber  häufig  noch  durch  die  Bestimmung  einge- 
schränkt, dafs  *ic  nur  für  bestimmte  Tageszeiten,  meist 
zwischen  8 — 10  Uhr  morgens  und  4 - 6 Uhr  abends 
gültig  sind. 

Auf  den  Ueberiandbahnen  werden  die  Preise  in  der 
Regel  unter  Zugrundelegung  der  Entfernungen  fest- 
gestellt.  Bahnen  indes,  die  mehrere  kleine  Städte  mit- 
einander verbinden,  sind  teilweise  durch  Gesetze  oder 
Abmachungen  gezwungen,  den  Tarif  nach  politischen 
Grenzen  zu  regeln. 

Durchschnittlich  werden  1,5  c.  pro  engl.  Meile 
= 3,9  Pfg.  pro  km  berechnet,  doch  wird  dieser  Satz 
sehr  oft  wesentlich  unterschritten,  besonders,  wenn  die 
elektrische  Bahn  einer  Dantpfbahn  Konkurrenz  machen 
will.  Sätze  von  0,8  c.  pro  Meile  : - etwa  2 Pfg.  pro  km 
und  selbst  darunter  sind  nicht  selten.  Werden  Fahr- 
scheine für  Hin-  und  Rückfahrt  ausgegeben,  so  ist  die 
Ermäßigung  unserm  Gebrauch  gegenüber  sehr  gering; 
sie  beträgt  in  der  Regel  bei  kleineren  Beträgen  5 c.,  bei 
größeren  10  c.,  selten  darüber. 

Nur  wenige  Verwaltungen  geben  Monatskarten  aus. 
Die  Chicago,  Eigin  & Aurora  Co.  gewährt  dann  aber 
erhebliche  Nachlässe.  Die  Monatskarten  geben  nicht 
ein  unbeschränktes  Fahr  recht,  sondern  sind  meist  auf 
eine  bestimmte  Zahl  von  Fahrten  ausgestellt. 

Auch  Gulscheinhefte  sind  auf  einigen  Bahnen  in 
Gebrauch;  sie  sind  nicht  auf  die  Person  beschränkt. 
Die  Ermäfsigung  beträgt  co  15 — 20  pCt. 

Die  in  der  Tabelle  wiedergegebene  Fahrpreisliste 
der  Chicago,  Eigin  & Aurora  Co.  möge  zur  Erläuterung 
des  Vorstehenden  dienen. 


Fahrpreislistc  der  Chicago,  Eigin  & Aurora  Ry, 


w 

M. 

M. 

>l. 

M. 

M. 

Maywood  . . . 

17,7 

0,13 

0,85 

Beilewood  . . 

21,0 

0,64 

1,28 

_ 

— 

26,10 

South  Elm  hurst 

25.8 

0,85 

1,70 

0.71 

24.20 

26, K() 

Lombard  - - . 

32,4 

1,06 

2,12 

0.89 

25,50 

28,20 

Gien  Ellyn  . . 

37,0 

1.27 

2.34 

1,06 

27,20 

30,20 

Wheaton  . . . 

Chicago  Golf 

41,0 

1,49 

2,76 

1,24 

28,60 

31,80 

Grounds  . . 

42,5 

1,70 

3,18 

1,42 

32,40 

36.00 

Wawenvillc  . . 

49,5 

1.9! 

3.60 

1,59 

34.40 

38.20 

Aurora  .... 

63,5 

2,55 

4.70 

2,12 

38,20 

42,50 

Glenwood  Park  . 

63,5 

2,34 

4.25 

1,95 

— 

Batavia  . . . 

64,5 

2.34 

4, 25 

1,95 

37,20 

11.25 

Wayne  . . . 

56,0 

2,12 

4,03 

1,77 

36,;«) 

40,40 

Eigin  ...  - 

67,5 

Z56 

4,70 

2,12 

33.20 

42,50 

Kinder  über  s*-chs  und  unter  rw*li  Jahren  zahlen  die  llAJCtr 

Kinder  unter  seelts  Jahren  in  Begleitung  eines  vollrahlcnden 
Fahrgastes  sind  frei. 

Guiseheinhcftc  für  21.25  M.  haben  einen  Wert  von  25,50  M. 
und  sind  übertragbar. 

Mcmalakaitcn  sind  nicht  übertragbar, 

Arbeiterfahrkarten  werden  fast  gar  nicht  ausgegeben; 
dort,  wo  sie  zu  finden  sind,  z.  B.  bei  16  Bahnen  der 
Neuenglandstaaten,  ist  die  Ermäfsigung  gering,  etwa 
lOpCt.,  und  ihre  Benutzung  meist  auf  bestimmte  Morgen- 
mul  Abendstunden  beschränkt. 

F ür  < lesell schaffsfahr ten  werden  Extrawagen  gestellt, 
die  Preise  sind  aber  sehr  hoch. 

Die  einfachen  Fahrkarten  für  Ucberlandfahrtcn 
werden  überall  durch  die  Schaffner  verkauft,  die  Rück- 
fahrkarten in  der  Regel  desgl.,  doch  ist  bei  einigen  Bahnen 
die  Bestimmung  getroffen,  dafs  Rückfahrkarten  vorher 
an  einem  besonderen  Schalter  besorgt  werden  müssen. 

Die  Fahrscheine  lür  Ueberlandstrecken  sind  vor- 
wiegend so  eingerichtet,  dafs  der  Schaffner  mir  eine 
Sorte  mit  sich  zu  führen  braucht.  Es  können  dabei 
zwar  leicht  Irrtümer  beim  Lochen  und  besonders 
Betrügereien  der  Schaffner  Vorkommen,  die  angebliche 
Einfachheit  ist  aber  für  die  amerikanischen  Betriebsleiter 
maßgebend. 

Int  Gegensatz  zu  den  Vollbahnen  fahren  die 
Ueberiandbahnen  meistens  genau  nach  dem  Fahrplan; 
gröfsere  Verspätungen  kommen  seltener  vor.  Es  trägt 
dies  neben  den  sonstigen  Vorzügen  sehr  zur  Beliebtheit 
der  elektrischen  Bahnen  bei. 

Die  Ueberiandbahnen  fahren  in  den  Städten  oft  von 
besonderen  Bahnhöfen  ab,  die  meist  auf  Kosten  mehrerer 
Gesellschaften  errichtet  werden  (Union  Depots).  D«  r 
größte  derartige  Bahnhof  befindet  sich  zur  Zeit  in 
Indianapolis.  Diese  Bahnhöfe  sind  meist  als  Durch- 
gangsbahnhöfe eingerichtet. 

Für  die  Sicherheit  des  Betriebes  auf  den  Strecken 
wird  verhältnismäßig  wenig  getan.  Die  Wegeübergänge 
sind  niemals  mit  Schranken  versehen. 

Bei  eingleisigen  Strecken  wird  bei  schneller 
fahrenden  Hahnen  der  Zugdienst  meist  von  einer  Stelle 
aus  durch  den  sogenannten  train  diapatcher  mit  Hilfe 
eines  Telefons  geregelt. 

Auf  den  Hoch-  und  Untergrundbahnen  sind  aber 
vollkommenere  Systeme  in  Anwendung.  Die  New  Yorker 
Untergrundbahn  hat  ein  selbsttätiges,  elektropneu- 
matisches Block-  und  Signalsystem. 

Die  amerikanischen  Ueberiandbahnen  und  auch  die 
Straßenbahnen  befördern  fast  alle  in  mehr  oder  minder 
großem  Umfange  Fracht,  ln  den  meisten  Fällen 
Beschränkt  sich  der  Güterverkehr  auf  die  Beförderung 
von  Packeten,  Gepäckstücken  und  kleineren  Stückgütern, 
aber  viele  Bahnen  haben  auch  einen  regelrechten  Fracht- 
Verkehr  für  größere  Stück-  und  Massengüter. 

Für  die  Beförderung  von  Packeten.  Gepäckstücken 
und  kleineren  Stückgütern  sind  die  elektrischen  Bahnen 
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recht  geeignet,  denn  durch  die  enge  Zugfolge  sind  die 
Bahnen  in  der  Lage,  ihre  Kundschaft  schnell  zu  bedienen. 
Kör  den  allgemeinen  Güterverkehr  kommt  ja  dieser 
Vorteil  der  elektrischen  Bahnen  weniger  zur  Geltung, 
da  bei  vielen  Gütern  die  Beförderungszeit  wenig  aus- 
macht  und  bei  kleinen  Entfernungen  die  Verkürzung 
der  Beförderung» zeit  in  keinem  Verhältnis  zu  Lade«  und 
Entladczcit  steht,  aber  da  die  Bahngesellschaften  den 
einzelnen  Kunden  individueller  behandeln  können,  als 
es  die  grofsen  Eiscnbahngesellschaften  vermögen,  so 
machen  die  elektrischen  Bahnen  den  Dampfbahnen  auch 
auf  diesem  Felde  erhebliche  und  fühlbare  Konkurrenz. 
Diese  beschränkt  sich  z.  Zt.  natürlich  nur  auf  den 
Lokalverkehr,  da  es  bislang  noch  keine  Bahnen  von  so 
erheblicher  Ausdehnung  gibt,  dafs  auch  der  Fernverkehr 
der  Dampfbahnen  in  Mitleidenschaft  gezogen  wird.  Es 
dürfte  auch  später  kaum  dazu  kommen,  denn  nach  dem 
derzeitigen  Stande  der  Elektrotechnik  ist  es  zweifellos 
vom  wirtschaftlichen  Standpunkte  aus  vorteilhafter, 
Durchgangsgüter  in  langen  Zügen  mit  Dampflokomotiven 
zu  befördern. 

Einige  Bahnen  haben  es  übernommen,  auf  tele- 
phonische Bestellung  Besorgungen  zu  erledigen.  Der 
Kaufmann,  der  in  einem  Vorort  oder  in  einer  kleineren 
Stadt  wohnt,  bestellt  einfach  telephonisch  bei  dem  Agenten 
der  Bahngcscllschaft  seinen  Bedarf  an  bestimmten 
Materialien  unter  Namhaftmachung  der  Engrosfirma  und 
in  wenigen  Stunden  ist  er  im  Besitz  des  Gewünschten, 
er  kann  also  mit  einem  kleinen  Vorrat  seine  Kundschaft 
genügend  bedienen. 

Die  den  elektrischen  Bahnen  eigene  schnelle  Be- 
förderung kommt  auch  der  Landwirtschaft  sehr  zu  statten. 
Je  frischer  die  Waren  zum  Verkauf  gelangen,  desto 
höhere  Preise  werden  erzielt.  Obst,  Gemüse  und  Milch 
kommen  dabei  in  erster  Linie  in  Betracht. 

Je  nach  der  Ausdehnung  des  Güterverkehrs  sind 
auch  die  Anlagen  für  die  Abwickelung  dieses  Geschäftes 
mehl*  oder  minder  grofs. 

Oft  findet  man  an  den  I laltestrllen  der  Ueberlaiuh 
bahnen  nur  einfache  Holzbühnen,  die  zum  Laden  und 
Ausladen  dienen,  aber  vielfach  sind  auch  Ladestationen, 
wie  sie  bei  Vollbahnen  üblich  sind,  errichtet. 

Besonders  zu  erwähnen  wäre  noch  die  Beförderung 
von  Postsachen,  die  sich  in  den  Vereinigten  Staaten 
fast  nur  auf  Briefe  und  Drucksachen  beschränkt,  und 
die  Beförderung  der  Zeitungen.  Für  die  Post  haben 
einige  Verwaltungen  besondere  Wagen  angeschafft,  in 
denen  die  Briefe  und  Drucksachen  gleich  gestempelt 
und  geordnet  werden  können.  Um  die  Zeitungen  schnell 
verbreiten  zu  können,  haben  einige  Zeitungen  mit  den 
Gesellschaften  besondere  Abkommen  getroffen,  derart, 
dafs  die  Zeitungen  von  den  Touren  wagen  in  Ballen 
mitgenommen  und  packweise  unterwegs  an  die  Vermittler 
verteilt  werden. 

Die  Ausnützung  der  Wagen  ist  im  allgemeinen 
eine  grüfscrc  als  bei  uns.  Durch  die  Anlage  von 
Schleiten  vermeidet  man  unnötiges  Rangieren  und 
Pausen. 

Die  Unterhaltung  der  Wagen  läfst  vielfach  zu 
wünschen  übrig.  Es  kommt  dies  von  der  allgemein 
verbreiteten  Sitte,  das  vorhandene  Material  möglichst 
hoch  auszunutzen  und  nach  verhflltnismäfsig  kurzer  Zeit 
durch  Neuanschaffungen  zu  ergänzen.  Die  Reparatur- 
werkstätten sind  auch  bei  kleineren  Bahnen  mit  möglichst 
Handarbeit  sparenden  Maschinen  und  Htlfsgeräten  aus- 
gestattet. Besonders  hervorzuheben  ist,  dafs  von 
mechanischen  Hebevorrichtungen  zum  Heben  der  Wagen 
ausgiebig  Gebrauch  gemacht  wird. 

Die  Unterhaltung  der  Strecken  und  des  elektrischen 
LeitungssyStemcs  ist  nicht  bei  allen  Verwaltungen  als 
g;ut  zu  bezeichnen.  Die  Verwaltungen  der  gröfseren 
btrafsenbahnen  bilden  hier  aber  in  Bezug  auf  die  Ober- 
leitung eine  rühmliche  Ausnahme.  Um  längere  Störungen 
des  Verkehrs  zu  verhindern,  haben  die>e  Verwaltungen 
besondere  Wagen  errichtet,  die  wie  die  Feuerwehr  in 
steter  Bereitschaff  stehen,  um  bei  Störungen  möglichst 
schnell  in  Tätigkeit  treten  zu  können.  Wie  an  anderer 
Stelle  schon  erwähnt,  sind  sogar  einige  Wachen  mit 
Automobilgerätewagcn  versehen. 


Wirtschaftliche  Ergebnisse. 

Gi  nauere  Angaben  über  die  Einnahmen  und  Aus- 
gaben auf  einer  Studienreise  erlangen  zu  wollen,  ist 
eine  unfruchtbare  Arbeit,  da  die  Verwaltungen  nicht 
gern  ihre  Ergebnisse  offen  zeigen.  Häufig  sind  sie  auch 
nicht  in  der  Lage,  einem  die  gewünschten  Zahlen  zu 
geben,  weil  sic  selbst  diese  nicht  getrennt  gebucht  haben. 
Andererseits  ist  jedes  Zahlenmaterial  mit  Vorsicht  zu 
gebrauchen,  da  die  Zahlen  an  sich  wohl  richtig  angegeben 
sein  mögen,  zum  Vergleich  ir.it  den  Angaben  anderer 
Gesellschaften  aber  nicht  ohne  weiteres  verwandt  werden 
können,  da  die  Verrechnung  selten  übereinstimmend 
gemacht  wird.  Meist  erhält  man  nur  ganz  unvollständige 
Angaben,  aus  denen  man  sich  überhaupt  kein  Bild 
machen  kann. 

Erschwert  wird  ein  Vergleich  noch  dadurch,  dafs 
etliche  Bahnen  besondere  Fonds  haben,  aus  denen  ein- 
malige höhere  Ausgaben  bestritten  werden,  und  deren 
Verwendung  nicht  in  den  laufenden  Betriebsausgaben- 
berechnungen zur  Erscheinung  tritt. 

Im  allgemeinen  kann  man  die  finanziellen  Ergebnisse 
der  Bahnen  in  den  Vereinigten  Staaten  kaum  mit  denen 
deutscher  Bahnen  vergleichen,  da  die  Lohnsätze,  Be- 
soldungen und  Buchungen  sehr  von  den  unsrigen 
abweichen. 

Ueber  die  Betriebsausgaben  von  8 verschiedenen 
Bahnen  gibt  die  Tabelle  auf  Seite  149  genauere  Auskunft. 

Die  Ausgaben  für  32  Bahnen,  die  der  New  York 
Stale  Electrical  Ry.  Association  angehören,  stellen  sich 
wie  folgt: 


c.  pro 
Wagcn- 
mcile 

Pfe.  pro 
Wagcn- 
III«:  ilc 

Pfg.  pro 
Wagen- 
kilometer 

Ausgabe  für  die  Unterhai- 

tung  aller  Teile  . . . 

3,12 

13,26 

8,3 

Ausgabe  für  den  Beti  ich 

der  Bahn  

8,71 

37,02 

23,1 

Gcncralunkosten  .... 

2.69 

11,43 

7.1 

14,52 

61,71 

38,5 

Die  Gesamteinnahmen  betragen  pro  Wagenmeile 
21,07  c.  = 89,55  Pfg.  oder  pro  Wagenkilometer  ca  56  Pfg. 

Der  Betriebskoeffizient  ist  demnach  etwa  69  pCt. 

Nach  dem  Berichte  der  Board  of  Railroad  Com- 
missioners  des  Staates  Massachusetts  stellten  sich  die 
Betriebskoeffizienten  für  alle  Bahnen  dieses  Staates  in 
den  letzten  10  Jahren  im  Mittel  auf 


1895  68,93  pCt., 

1896  71,26  * 

1897  68,95  „ 

1898  69,01  * 

1899  62,20  .. 

1900  65,80  „ 

1901  66.92  „ 

1902  67.75  * 

1903  68,59  „ 

1904  70.20  * 


Einen  interessanten  L’eberblick  über  die  Betriebs- 
ausgaben gibt  auch  der  Bericht  des  statistischen  Amtes 
zu  Washington. 

In  der  nachfolgenden  Tabelle  sind  die  Betriebs- 
ausgaben in  Prozenten  zu  den  Gesamtausgaben 

A.  für  alle  Bahnen, 

B.  für  17  Bahnen  der  Grofsstädte, 

C.  für  Ueberlandbahne» 

zusammengesteih.  ^ 

Unterhaltung  der  Strecke  und  der 

Gebäude 8,5 

Unterhaltung  der  sonstigen  Anlage  11,7 
Betrieb  der  K raff  Station  ....  16,2 

„ , Wagen 43,9 

Verschiedenes 18,1 

Sonstige  Ausgaben 1,6 

100,0  100,0  100,0 

Am  teuersten  stellt  sich  demnach  der  Betrieb  der 
Wagen.  Die  außerordentliche  Höhe  dieser  Ausgaben 


B. 

C. 

8,1 

9,0 

12,8 

13.3 

12,7 

22.6 

48,3 

34,0 

19,1 

20,9 

— 

0.2 
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ist  auf  die  hohen  Lohne  der  Schaffner  und  Führer  und 
»ks  sonstigen  Wagenpersonals  zurückzuführen.  ln 
Philadelphia  erhalten  z.  B.  die  Führer  und  Schaffner  im 
Mittel  2 Dollar  8,50  M.  täglich,  in  Boston  die  Führer 
und  Schaffner  der  Strafsenbahn  für  je  10  Stunden 
2,25  Dollar  = 9,56  M.  und  4 c.  17  Pfg.  für  je  10  Minuten 
L'eberdienst.  Bei  Beschäftigung  auf  Schneepflügen  er* 
halten  sie  4 Dollar  — 17,00  M. 

Auf  der  Hochbahn  werden  folgende  Löhne  bezahlt: 
Bremser,  Anfangslohn  Dollar  1,85  = 7,95  M. 
Wächter,  „ 2,10=  8.90  „ 

Führer,  „ „ 2.30  = 9,80  „ 

„ max.  2,50  = 1 0,60  B 

Lehrlinge  „ „ 1 ,00  =?  4,25  „ 

Nach  5iührigcr  Dienstzeit  erhalten  alle  Angestellten 
5 c.  v 21  rfg.,  nach  lOjüliriger  10  c.  co  42  l*fg.  und 
nach  15jahrigcr  15  c.  64  Pfg.  pro  Tag  mehr. 

Die  Betriebskosten  für  die  Kraftstation  sind  je  nach 
der  Gröfse,  der  Lage  und  der  Ausnutzung  derselben 
sehr  verschieden. 

ln  Boston  stellte  sich  die  Kilowattstunde  Gleichstrom 
in  der  Centralstation  0,786  Cents  3,34  Pfg 

„ „ l.ineolnstation  0,76  „ 3,23  „ 

„ „ Charlcstownstation  0,81  „ 3,44  „ 

w „ I larvardstation  0,769  „ 3,26  „ 

„ „ Dorchesterstation  0,759  „ = 3,22  „ 

bei  einem  Kohlenpreise  von  etwa  3,5  Dollar  pro  Tonne 
i _ etwa  14,90  M ). 

Die  Krafteizeugungskosten  der  Boston  & Worcester 
Ry.  Co.  (Drehstromübertragung)  betrugen  pro  KWyStd. 

Drehstrom  Gleichstrom 

Kohle 0,527 

Löhne 0,145 

Ocl  usw 0,031 

Reparaturen  ....  0,060  


0,763  c. 

^ 3,24  Pfg. 


0,941  c. 

_ 4.0  Pfg. 


bei  einem  Kohlenpreise  von  4,22  Dollar  ( — 17,90  M.). 

Im  Staate  Indiana  betrugen  die  Erzeugungskosten 
einer  KW/Std.  am  Sehaltbrett  bei  allen  elektrischen 
Bahnen 

Kohle 0,526 

Löhne 0,158 

Oel  usw 0,032 

Reparaturen 0,039 

0,72  c.  ~ 3,08  Pfg. 
hei  einem  mittleren  Kohlenpreise  von  1,9  Dollar  pro  t 
I 8,10  M.). 

Bei  den  letzteren  Bahnen  ist  folgender  mittlerer 
Wirkungsgrad  fest  gestellt  worden: 

a)  der  Transformatoren  für  die  Erzeugung 

der  Hochspannung 0,94 

b)  des  Drchstromnctzcs 0,97 

c)  der  Transformatoren  zur  Erzeugung  der 

Niederspannung 0,93 

d)  der  rotierenden  Umformer 0,80 

cj  der  Gleichstromleitungen 0,80 

Gesamtwirkungsgrad  0,54 

Bei  der  Aurora,  Eigin  & Chicago-Bahn  stellen  sich 
diese  Zahlen  wie  folgt: 

a)  Transformatoren  . . 0,96 

b)  Drehstromnetz  . . . 0,97 

c)  Transformatoren  . . 0,96 

d)  rot.  Umformer  . . . 0,88 

e)  Gleichstromnetz  . . . 0,82 

Gesamtwirkungsgrad  0,65. 

Die  Untergrundbahn  in  Chicago. 

Eine  der  interessantesten  Anlagen  Chicagos  ist  die 
elektrische  Untergrundbahn  der  Illinois  Tunnel  Co.,  die 
nur  filr  Güterbetrieb  hcrgcrichtct  ist.  (Abb.  32—  35  und 
Tafel  5 u.6.)  Der  Hanptgeschüftstcil  der  Stadt  Chicago  ist, 
wie  es  der  beiliegende  Plan  (Tafel  5)  zeigt,  untertunnelt. 
Die  Anlage  der  Tunnel  geschah  anfangs  zu  dem  Zweck, 
die  Kabel  der  Illinois  Telephone  Co.  unterzubringen, 
spater  tauchte  aber  die  Idee  auf,  die  Tunnel  zu  erweitern 
und  in  ihnen  einen  Eilgüterbetricb  mit  elektrischen 
Lokomotiven  cinzuricliten.  Der  Plan  ist  inzwischen 


ansgeführt  worden.  Es  verkehren  jetzt  unterhalb  der 
Slrafsen  und  Gebäude  täglich  Züge,  die  von  den  Bahn- 
höfen Stückgüter  und  Kohle  zu  den  einzelnen  Verbrauchs- 
stätten bringen  und  umgekehrt  auch  Güter,  Asche  und 
Erde,  die  von  Geb&udeausschacht u n gen  herrührt,  zu 
den  Bahnhöfen  bezw.  zu  Ladestätten  am  Flufs  abfahren. 
Auch  die  Post  und  einige  Zeitungen  bedienen  sich  dieses 
neuen  Schnellverkehrs,  der  auf  dem  stetig  wachsenden 
Netze  immer  mehr  an  Bedeutung  gewinnt. 


Einseitiger  Tunnel.  Zweigleisiger  Tunnel. 


Untergrundbahn  für  Frachtverkehr,  Chicago. 

Abb.  33. 


kiswxte. 


Ksutangea  ui  AkwhjpmgnL 


Abb.  34. 


Die  Tunnelanlagen  bestehen  aus  Beton.  Der  Quer- 
schnitt und  die  Abmessungen  sind  aus  den  Abb.  32 — 35 
ersichtlich.  Das  Gleis  besteht  aus  Vignolschienen  von 
28  kg  lfd.  m Gewicht.  Die  Schienen  lagern  auf  Stühlen, 
die  in  Entfernungen  von  etwa  I m angeordnet  sind. 
Die  Tunnel  liegen  unterhalb  der  Längs-  und  Qucrstrafscn 
der  Stadt,  bis  zu  Tiefen  von  12  in  und  darunter. 

Die  Stralsenkrcuzungcn  werden  normal,  wie  es  in 
Abb.  33  dargestellt  ist,  ausgcbildet,  doch  zwingen 
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örtliche  Verhältnisse  oft,  von  dieser  Normalkonstruktion 
abzuweichen. 

Die  Tunnel  münden  entweder  unmittelbar  in  die 
Unterkellerungen  der  Häuser  oder  es  sind  Fahrstühle 
angebracht,  mit  denen  die  Wagen  zur  Kellersohle  ge- 
hoben  werden  können.  (Abb.  34.1 

Bei  Ausschachtungen  wird  einlach  ein  Stahlfallrohr 
bis  zum  Tunnel  durchgeführt  und  durch  dieses  die  Erde 
gleich  in  die  Wagen  geschüttet  |Abb.35a.)  Die  Ausschach- 
tungen können  somit  sehr  schnell  erledigt  werden,  und 
man  erreicht  ferner  den  Vorteil,  dnfs  die  Fuhrwerke,  die 
sich  sonst  auf  den  Baustellen  gegenseitig 
im  Wege  sind,  sich  nicht  mehr  in  dem 
Mafse  behindern  können.  Die  Asche 
wird  in  ähnlicher  Weise  abgezogen. 

Dort,  wo  die  Hahn  zur  Erdoberfläche 
Ansteigen  soll,  sind  Zahnradlokomotiven 
bezw.  endlose  Ketten  vorgesehen,  durch 
die  die  Wagen  heraufgezogen  werden. 

Für  den  gewöhnlichen  Betrieb  sind 
kleine  elektrische  Grubenlokomotiven  vor- 
handen, die  den  Strom  von  der  doppel- 
poligen  Oberleitung  abnehmen. 

Die  Güterwagen  sind  teils  offen,  teils 
geschlossen  und  haben  bis  zu  20  t Trag- 
fähigkeit. 

In  welcher  Weise  die  Bahn  für  die 
Beförderung  der  Kohlen,  der  Post  und 
anderer  Gegenstände  ausgenutzt  wird, 
ergeben  die  Abbildungen  und  Talel  6. 

Die  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  auf  Eisenbahnen  in  und 
uni  New  York. 

Allgemeines, 

Die  Stadt  New  York  besteht  aus 
5 grofsen  Stadtteilen:  Manhattan.  Bronx, 

Brooklyn,  Queens  u.  Richmond.  (Abb. 36.) 

Der  1 lauptgeschäftsteil  liegt  au!  der 
schmalen,  langgestreckten  Manhattan- 
Insel,  die  im  Norden  durch 
den  schmalen  Harlem  River 
von  dem  Festlande  getrennt 
ist  und  die  im  Westen  von 
dem  Hudson,  im  Osten  von 
dem  East  River  umspült  wird. 

Der  Hudson  und  der  East 
River  sind  gewissermaßen 
Mecrcsarmc  und  an  den  eng- 
sten Stellen  1,4  bezw.  0,55  km 
breit.  Auf  ihnen  herrscht 
starke  Schiffahrt,  auch  mit 
Seeschiffen. 

Die  einzige  bequeme  Ver- 
bindung mit  dem  Festlande 
besteht  daher  nur  im  Norden. 

Von  dort  aus  treten  auch  die 
beiden  einzigen  Eisenbahnen, 
die  in  Manhattan  enden,  ein,  die  New  York  Central 
and  Hudson  River  (N.  Y.  C.  & H.  R.  R.)  und  die 
New  York,  New  Häven  & Hartford  Railroad  (X.  Y.  N. 
1 1.  & 1 1.  R.).  Beide  Bahnen  besitzen  in  der  42.  Strafte 
Ost  einen  gemeinsamen  Balmhof,  die  Grand  Central- 
Station. 

Die  auf  diesen  Bahnhöfen  Ankommenden  Reisenden 
müssen  also,  um  nach  «lern  eigentlichen  New  York  zu 
kommen,  auf  Damplführen  umsteigen  und  sich  über 
‘len  Hudson  setzen  lassen,  wodurch  abgesehen  von  der 
Unbequemlichkeit  viel  Zeit  verloren  geht.  Besonders 
unangenehm  wird  diese  schlechte  Verbindung  von  «len 
Durchgangsreisenden,  die  von  den  New  England-Staaten 
aus  nach  dem  Süden  bezw.  Südwesten  gelangen  wollen, 
empfunden.  Sie  alle  müssen  erst  von  der  Ccntrai-Station 
den  ziemlich  weiten  Weg  nach  den  Fähren  zurücklegen, 
sich  übersetzen  lassen  und  können  erst  vom  anderen 
Ufer  aus  ihre  Reise  fortsetzen. 

Schon  seit  langer  Zeit  planten  daher  die  in  Frage 
kommenden  Eisenbahngcscllschalten,  eine  Brücke  über 
den  breiten  Hudson  zu  errichten,  um  mit  den  Zügen 


bis  zur  Manhattan  Insel  gelangen  zu  können.  Das  Projekt, 
das  auch  in  technischer  Beziehung  eine  schwierige  Auf- 
gabe darstellte,  scheiterte  aber  an  den  hohen  Kosten 
des  Bauwerks,  vor  allem  an  den  Forderungen,  die  für 
Grunderwerb  in  Manhattan  gestellt  wurden. 

Auch  eine  unterirdische  Verbindung  erwies  sich 
nach  dem  damaligen  Stande  der  Technik  als  unmöglich. 
Das  Befahren  von  Tunnelanlagen  mit  Dampfzügen  hätte 
gewaltige  I.üftungsanlagcn  erforderlich  gemacht,  deren 
Betriebskosten  dauernd  sehr  hoch  gewesen  wären.  Ein 
anderes  wirtschaftliches  Betriebssystem,  bei  dem  große 

Abb.  35. 


Förderanlage  der  Chicago  & 
Alton  Railway. 

iKohN-n,  Kies,  Stcinschlag  usw  I 


Lüftungsanlagen  entbehrt  werden  konnten,  gab  es 
noch  nicht. 

Erst  als  die  Elektrotechnik  besonders  auf  dem 
Gebiete  des  Bahnwesens  überraschende  Fortschritte 
gemacht  hatte,  konnte  man  erneut  der  Lösung  dieser 
Aufgabe  näher  treten  und  tat  es  auch  mit  echt  ameri- 
kanischer Energie. 

Sorgfältige  Untersuchungen  wurden  vorgenommen 
und  verschiedene  Projekte  durchgearbeitet.  Der  Erfolg 
war  der,  dafs  man  sich  entschlofs,  durch  Tunnel  die 
Ufer  des  Hudson  und  des  East  River  zu  verbinden  und 
elektrische  Zugfönlerung  einzurichten.  Das  grofs- 
artigste  Projekt  ist  das  der  Pennsylvania  Railroad  Co. 
und  der  Pennsylvania  Long  Island  Co.  Diese  Gesell- 
schaften errichten  auf  der  Manhattan-Insel  einen  grofsen 
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Bahnhof,  zu  dem  die  von  Osten  und  Westen  eintreftenden 
Züge  durch  grofse  Tunnelanlagen  gelangen.  Die  New 
York,  New  I laven  & I lartford  Co.  stellt  in  Verbindung 
mit  diesen  Gesellschaften  eine  besondere  Anschlufs- 
strecke  her,  so  dafs  die  Züge  dieser  Gesellschaft  eben- 
falls in  den  neuen  Bahnhof  cinmündcn  können.  Es  ist 
dadurch  gleichzeitig  die  langgewünschte,  durchgehende 
Verbindung  von  den  New  England-Staaten  aus  nach  dem 
Süden  bezw.  umgekehrt  hcrgestdlt. 

Im  Jahre  1902  erhielten  die  Pennsylvania  Railroad  Co. 
und  die  Pennsylvania  New  York  & Long  Island  Co. 
die  erforderlichen  Konzessionen  für  die  Herstellung 
der  geplanten  Anlagen,  die  folgende  Arbeiten  umfassen: 

1.  Herstellung  von  2 eingleisigen  Tunnelstrecken 
unterhalb  des  Hudson. 

2.  Herstellung  der  Tunnelanlagen,  des  Bahnhofes 
nebst  Rangiergleisen  usw.  auf  der  Manhattan-Insel. 


Zur  näheren  Erläuterung  dieser  Projekte  mögen 
nachfolgende  Zahlen  dienen: 

Die  Entfernung  der  Tunnclöffnungen  betragt  9 km. 
Die  Lange  der  eingleisigen  Tunnelstrecke  7,6  „ 

..  „ * zweigleisigen  * 7,25  „ 

„ „ „ dreiglcisigen  „ 0,74  * 

Auf  den  Bahnhöfen  sollen  täglich  1052  Züge,  144 
in  der  Stunde  max.,  abgefertigt  werden.  Das  gröfste 
Zuggewicht  betragt  ausschliefslich  Lokomotive  700  t. 

Die  elektrische  Zugförderung,  die  sich  nur  auf 
Personenzüge  erstreckt,  ist  folge ndermafsen  gedacht. 

In  einem  auf  Long  Island  City  gelegenen  Kraft- 
werke (es  ist  dasselbe,  das  den  Strom  für  die  Vorort- 
strecken der  Long  Islang  Ry.  liefert),  soll  die  elektrische 
Energie  als  Wechselstrom  von  1 1 000  Volt  Spannung 
und  25  Perioden  erzeugt  und  in  4 Unterstationen  in 


Abb.  36. 


Plan  des  Tunnclprojektcs  der  Pennsylvania  Railway. 


3.  Herstellung  von  4 eingleisigen  Tunnelstrecken 
unterhalb  des  East  River. 

4.  Herstellung  der  gesamten  elektrischen  Anlagen 
für  die  Zugförderung  innerhalb  der  Tuniu  Istrccken. 

5.  Bau  von  2 Bahnhöfen  in  der  Nahe  der  Tunnel- 
Öffnungen,  auf  denen  die  Triebkraft  gewechselt  wird. 

6.  Herstellung  einer  Verbindungsbahn  mit  den 
Gleisen  der  New  York,  New  Haven  & Hartford  Ry., 
für  den  durchgehenden  Betrieb  nach  und  von  den  New 
England-Staaten. 

Gleichzeitig  zog  man  auch  in  Erwägung,  für  Vor- 
ortverkehr elektrischen  Betrieb  einzurichten. 

Die  Arbeiten,  die  geplant  sind  und  auch  mit  einigen 
Aenderungcn  ausgeführt  werden,  sind  demnach  ganz  gc- 
waltige  und  natürlich  nur  in  einem  Lande  möglich,  wo 
man  abgesehen  von  tüchtigen  und  kühnen  Ingenieuren 
auch  genügend  Geld  für  derartige  Anlagen  zur  Ver- 
fügung hat. 


Gleichstrom  von  600  bezw.  625  Volt  Spannung  um- 
gewandelt  werden.  Als  Stromzuführung  ist  3.  Schiene 
in  Aussicht  genommen. 

Die  Züge  werden  von  Lokomotiven,  die  je  nach 
der  Zuglast  aus  einer  oder  mehreren  Einheiten  bestehen, 
geschleppt.  Der  Triebkraftwechsel  findet  auf  den  Loko- 
motivwechsclstationen  in  der  Nahe  der  Tunnelöffnungen 
statt. 

Der  Gesamtkraftbedarf  wird  z.  Zt.  auf  32000  KW 
geschützt. 

Die  gesamte  Anlage  soll  in  etwa  5 Jahren  voll- 
kommen fertig  sein. 

Zur  Zeit  ist  man  mit  der  Fertigstellung  der  Tunnel- 
anlagen unterhalb  des  Hudson  und  des  East  River  be- 
schäftigt und  hat  auf  einem  Teile  der  Long  Island  Rail- 
road  für  den  Vorortverkehr  den  elektrischen  Betrieb 
eingerichtet. 

(Fortsetzung  folgt.) 
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Neuerungen  im  Bau  dampfhydraulischer  Schmiedepressen 

vom  Kgl.  Regierungsbaumeister  Peter  zu  Berlin 

(Mit  6 Abbildungen) 


Die  Prefs-  und  Sehereinriehtungen  mit  unmittelbar  i Personal  gefahrlos  beherrschen  zu  können,  alle  diese 
übersetzenden  Dampftreibapparaten  weisen  gegenüber  Merkmale  sind  bestimmend  und  kennzeichnend  für  das 
den  rein  hydraulischen  Einrichtungen  bereits  mancherlei  i System  und  seinen  Wert,  in  konstruktiver  wie  in 
Vorzüge  auf,  die  auch  in  der  Praxis  gewürdigt  und  für  | betriebstechnischer  Hinsicht. 

die  Anwendung  dieser  Apparate  in  vielen  Fallen  Was  den  Dampfverbrauch  anbelangt,  so  war  bisher 

bestimmend  gewesen  sind.  Der  einfache  Bau,  das  nur  in  besonderen  Fallen  die  Anwendung  der  Dampf- 


Abb.  2. 


Dampfhydraulischer  Treibapparat  mit  Kniehebelübersetzung.  Kolben  in  Anfangsslellung. 


Fehlen  von  Ventilen  in  der  Druckleitung,  die  hieraus 
sich  ergebende  hohe  Stcmpelgeschwindigkcit  und  rasche 
Wirksamkeit,  die  Innehaltung  eines  durch  die  höchste 
Dampfspannung  bedingten  Maximal  Wasserdruckes,  das 
Entfallen  gröfserer  Stöfse  und  daraus  sich  herleitender 
Bruchgefahren,  das  Fehlen  von  Schwungrädern,  um- 
laufenden Teilen  und  sonstigen  Masscnanhftufungcn, 
die  diese  Gefahren  noch  erhöhen,  der  geringe  Platzbedarf, 
die  gute  Ucbersichtlichkeit,  die  Möglichkeit,  selbst  sehr 

trofsc  Kräfte  — bis  10  Millionen  kg  und  mehr  — ohne 
chwierigkeit  erzeugen  und  sogar  mit  ungeübtem 


dehnung  möglich.  So  ergab  sich  z.  B.  bei  Scheren  mit 
unmittelbar  wirkendem  Treibapparat  von  selbst  eine 
bessere  Dampfausnutzung,  da  der  Arbeitswiderstand  bei 
diesen  Maschinen  im  Anfang  am  stärksten  ist  und  am 
Hübende  allmählich  aufhört.  Die  hieraus  folgende 
Arbeitskurve  entspricht  annähernd  der  bekannten  Expan- 
sionslinie  des  Dampfdiagramms.  Bei  Schmiedepressen 
lagen  die  Verhältnisse  demgegenüber  insofern  sehr 
ungünstig,  als  am  Ende  eines  jeden  Prcfshubcs  wegen 
des  wachsenden  Widerstandes  des  Materials  der  grölste 
Druck  erforderlich  war.  Daher  sind  für  Schmiedepressen 
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unmittelbar  wirkende  Dampftreibapparate  oder  Dampf- 
druckübersetzer, bei  welchen  die  Fortsetzung  der 
Dampfkolbenstange  den  Prefskolben  zur  Erzeugung  des 
hohen  Wasserdruckes  bildet,  nicht  sehr  geeignet.  Es 
mufs  in  derartigen  Apparaten  auch  am  Ende  des 
Dampfkolbenhubes  der  höchste  Druck  herrschen;  eine 
Dehnung  und  Ausnutzung  des  Dampfes  ist  daher 
unmöglich.  Wegen  dieses  hohen  Dampfverbrauches 
haben  etliche  Werke  den  dampf  hydraulischen  Pressen 
nur  ein  bestimmtes  Anwendungsgebiet  cingcr&umt  und 
sie  beispielsweise  nur  in  solchen  Fallen  zugelassen,  wo 
der  zeitweilig  überschüssige  Dampf  vorhandener  grofscr 
Kesselanlagen  vorteilhaft  für  grobe  Schmiedearbeiten 
ausgenutzt  werden  sollte  oder  wo  andere  zwingende 
Gründe,  wie  erheblicher  Mangel  an  Platz  oder  an 
geübtem  Personal,  das  Aufstellen  einer  rein  hydraulischen 
Kraftanlage  verboten. 

Man  Kann  jedoch  nunmehr  von  diesen  Einschrän 
kungen  absehen,  nachdem  cs  gelungen  ist,  auch  bei 
Schmiedepressen  Dampfdehnung  anzuwenden  und  den 
Betrieb  wirtschaftlicher  zu  gestalten.  Zur  Klarstellung 
der  Sachlage  sei  auf  das  Diagramm  nach  Abbildung  1 
verwiesen,  welches  den  Druckverlauf  im  Wasserzylinder 
einer  Schmiedepresse  zeigt.  Es  wurde  erhalten  beim 


entspräche  das  Dampfdiagramm  eines  unmittelbar 
wirkenden  Dampfdruck  Übersetzers  in  der  Art,  dafs  am 
Ende  des  Dampfkolbenhubes  nahezu  die  volle  Kessel- 
bezw.  Eintrittsspannung  herrschen  und  ein  erheblicher 
Dampfverbrauch  cintrctcn  müfste. 


Schema  des  dampfhydraulischen  Treibapparate3  mit  Kniebebelubersetzung.  Kolben  in  Zwischenstellung. 


Abb.  1. 


Kurve  des  Druckverlaufes  im  Wasserzylindcr  einer 
Schmiedepresse. 


Abb.  4. 


Zugehöriges  Dampfdiagramm  des  Treibapparates  mit 
Knichebclübersetzung. 

Ausschmictlcn  eines  Stahlblockes  von  480  mm  im  Geviert 
aus  einem  Material  von  50  GO  kg  Festigkeit  unter  einer 
1200  t-Pressc,  mittels  derer  der  Block  bei  jedem  Arbcits- 
gange  unter  vollem  Hube  des  Treibapparates  zusammen- 
gedrückt  wurde.  Der  Widerstand  wuchs  gegen  Ende 
des  Prcfshubes  sehr  stark,  wie  auch  aus  der  Abbildung 
hervorgeht.  Dem  so  erhaltenen  Wasserdruckdiagramm 


Diesem  Ucbclstandc  lafst  sich  nach  neueren 
Vorschlägen  und  Konstruktionen  (Maschinenfabrik  Sack 
zu  Rath-Düsseldorf)  dadurch  begegnen,  dafs  man  die 
Dampfkol ben kraft  geometrisch  so  zerlegt,  dafs  die  in 
Richtung  des  Prefswasserkolbens  fallende  Komponente 
mit  zunehmendem  Dampfkolbenhub  in  gleichem  bezw. 
sogar  gröfserem  Mafse  wachst,  als  die  Spannung  des 
Dampfes  bei  seiner  Dehnung  abnimmt.  Die  Kraftum- 
setzung geschieht  nach  Abbildung  2 und  3 durch  einen 
Kniehebel  oder  Lenker,  mittels  dessen  die  Kolbenkraft 
des  wagerechten  Dampfzylinders  auf  den  senkrechten 
Prefszylinder  des  Treibapparates  übertragen  wird.  Je 
nach  der  Stellung  des  Lenkers  ändert  sich  das  Verhältnis 
von  Dampfkolben-  und  Wasserkolben-Kraft.  Aus  Ab- 
bildung 2 und  3 geht  hervor,. dafs  zu  Beginn  des  Dampf- 
kolbenhubes ein  hoher  Dampfdruck  erforderlich  ist,  am 
Ende  desselben  dagegen  nur  ein  sehr  geringer,  trotzdem 
bei  dieser  Lage  der  höchste  Wasserdruck  von  400  Atm 
im  Prefszylinder  des  Treibapparates  zu  erzeugen  ist. 
Bezeichnet  « den  Neigungswinkel  zwischen  Lenker  und 
der  Horizontalen,  D die  Dampf-  und  //'die  Wasserdruck- 
Kraft,  so  ist: 

IV 

tang  a — q oder  IV—  D . fang  a. 

Diese  Formel  ergibt  für  den  Schlufs  des  Dampfkolben- 
hubes, wobei  « nahezu  oder  gleich  90®  ist,  einen  sehr 
grofsen  Wasserdruck  IV.  Der  Arbeitsweg  ist  allerdings 
dabei  entsprechend  klein;  doch  ist  dies  nur  bei  den 
aufsersten  Kolben-Stellungen  der  Fall.  Die  für  die  Kraft- 
übersetzung  mafsgebenden  Verhältnisse  treten  auch  in 
dem  Danipfdiagratnm  nach  Abbildung  4,  welches  zu  dem 
Wasserdruckdiagramm  nach  Abbildung  I gehört,  hervor. 
Dasselbe  zeigt,  dafs  durch  die  Knichebclübersetzung 
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trotz  des  hohen  Enddruckes  in  der  Schmiedepresse  eine 
gute  Dampfdehnung  erreicht  wird.  Der  Dampfverbrauch 
des  Treibapparates  betragt  etwa  nur  1 i bis  1 » von  dem 
eines  unmittelbar  wirkenden  Ucbcrsetzcrs.  Allerdings 


Hallte.  Das  ergibt  bei  dem  bedeutenden  Dampfverbrauch 
einer  Schmiedepresse  eine  ganz  beträchtliche  Summe, 
die  jährlich  gespart  werden  kann. 

In  konstruktiver  Hinsicht  bietet  der  neue  Treib- 


ist zu  bemerken,  dafs  beim  Schlichten  unter  der  Presse 
der  Vorteil  der  Expansion  des  neuen  Apparates  nicht 
voll  ausgenutzt  werden  kann,  da  die  Schlichthübe  zu 
klein  sind.  Im  Durchschnitt  beträgt  aber  die  Dampf- 
ersparnis des  Treibapparates  gegenüber  dem  unmittelbar 
wirkenden  Dampfdruckübersetzer  weit  mehr  als  die 


apparat  manch  Bemerkenswertes.  Jedes  Ende  des 
Leukers  ist  aufser  mit  einem  Kreuzkopf,  der  zur  gerad- 
linigen Führung  dient,  noch  mit  einem  stahlband- 
bewehrten Kollenpaar  ausgerüstet,  welches  den  starken 
Querdruck  überträgt  und  auf  harten,  links  und  rechts 
neben  der  Kreuzkopfbahn  in  das  Maschinengcstell 
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eingelassenen  Schienen  läuft.  Rollen  und  Rollenbahnen 
sind  sehr  breit,  so  dafs  Eindrücke  auch  nach  längerem 
Betriebe  ausgeschlossen  sind.  Allerdings  mufs  eine  sehr 
gute  Schmierung  stattfinden,  um  die  Reibungsverluste 
auf  ein  erträgliches  Mafs  zu  beschränken  und  die 
Wirtschaftlichkeit  der  Einrichtung  zu  gewährleisten. 

Der  Dampfzylinder  des  Treibapparates  besitzt  einen 
geheizten  Mantel  und  einen  geheizten  hinteren  Deckel. 
Das  maschinell  gesteuerte  Auslafsvcntil  sitzt  unten,  so 
dafs  die  Entwässerung  selbsttätig  erfolgt  und  Wasser- 
schläge vermieden  werden.  Das  Einlalsventil  ist  oben 
am  Zylinder  angebracht.  Beide  Ventile  sind  entlastet 
und  bieten  wenig  Bewegungswiderstand.  Die  Eröffnung 
des  Einlafsvcntils  wird  vom  Maschinisten  eingelcitet, 
sein  Schlufs  und  damit  der  Beginn  der  Expansion  aber 
von  der  Maschine  selbst  bewirkt  (vgl.  die  Steuerung 
in  Abb.  2).  Er  erfolgt,  nachdem  der  Dampfkolbcn  etwa 
V«  seines  Weges  zurückgelegt  hat.  Gegen  Ende  des 
Hubes  überläuft  und  verschliefst  der  Dampfkolben 
Gittcrkanäle,  welche  den  Raum  vor  dem  Kolben  mit 
dem  Auspuffrohr  in  Verbindung  halten.  Hierdurch  wird 
ein  kräftig  wirkender  Buffer  gebildet  und  der  Dampf- 
kolben durch  den  Kompressionsdruck  rasch  zurück- 
geworfen, nachdem  das  Auslafsvcntil  sich  selbstätig 
geöffnet  hatte.  In  der  Nahe  der  Ausgangsstellung  wird 
durch  Uebcrfahren  des  Austrittskanals  durch  den 
Dampfkolben  wiederum  ein  Kompressionsbuffer  gebildet. 
Gleichzeitig  wird  durch  zwangläufige  Steuerung  auch 
das  Auslafsvcntil  geschlossen;  der  Dampfkolben  bleibt 
nunmehr  stehen,  bis  er  wieder  Frischdampf  erhält.  Die 
zwangsweisen  Steuerungsvorgängc  werden  durch  eine 
Knaggenwelle,  welche  durch  die  aus  Abbildung  2 (rechts) 
ersichtliche  Drallspindel  in  Umlauf  versetzt  wird,  herbei- 
geführt. Für  den  Fall,  dafs  der  Dampfkolben  nicht 
sofort  zurückgeht,  kann  durch  Einlassen  von  Frischdampf 
vor  den  Kolben  der  Rückgang  desselben  beschleunigt 
werden. 

Die  Betätigung  der  Presse  erfolgt  durch  einen 
Hebel.  Ein  zweiter  I lebcl  ist  vorgesehen,  um  auch 
mit  Vorfüllung  arbeiten  zu  können;  ein  dritter  dient 
zur  hydrauli sehen  Verschiebung  des  Ambosses. 

Das  Schmieden  ohne  Vorfüllung  ist  bequemer 
und  wird  daher  meist  bevorzugt.  Die  Schaulinie  nach 
Abbildung  4 gilt  für  dieses  Arbeiten  ohne  Verfüllung. 
Hierbei  wird  der  Prcfsstcmpcl  nur  vermittels  des  Treib- 
apparates auf-  und  abwärts  bewegt.  Der  Hub  des  Bäres 
ist  alsdann  jedesmal  so  grofs,  dafs  zwischen  den  Prefs- 
werkzeugen  noch  genug  Platz  vorhanden  ist,  um  das 
Schmiedestück  zu  wenden  oder  voranzuschieben.  Bis 
der  Stempel  auf  das  Werkstück  auftrifft,  geht  Presse  und 
Treibapparat  leer;  infolgedessen  entsteht  im  Diagramm 
die  aus  Abbildung  4 (links)  zu  ersehende  Spitze.  Dieser 
Diagrammteil  bedeutet  schädlichen  Raum;  je  länger  er 
ist,  desto  schlechter  ist  die  Dampfausnutzung.  Auch 
hierbei  zeigen  sich  die  Vorzüge  der  Kniehebel  Über- 
setzung. Sie  bewirkt,  dafs  bis  zum  Aufsetzen  des 
Stempels  auf  das  Schmiedestück  vom  Hube  des  Dampf- 
kolbens nur  ein  wesentlich  geringerer  Teil  erforderlich 
ist,  als  bei  dem  Dampftreibapparat  mit  unmittelbarer 
Ucbcrsetzung.  Dies  folgt  aus  dem  Vergleich  der  Kreuz- 
kopf-Wegelemente, deren  Gröfsc  ihrem  Abstande  vom 
jeweiligen  Momentanpol  proportional  ist.  Der  neue 
Treibapparat  arbeitet  daher  mit  geringerem  schädlichen 
Raum.  Hierdurch  wird  der  Dampfverbrauch  bei  der 
üblichen  Arbeitsweise  der  Schmiedepresse,  dem  Schmie- 
den ohne  Vorfüllung,  im  weiteren  günstiger  gestaltet. 

Beim  Arbeiten  mit  Vorfüllung  nimmt  man 
den  zweiten  Hebel  zu  Hülfe  und  läfst,  bevor  man  den 
Dampftreibapparat  in  Bewegung  setzt,  zunächst  Druck- 
wasser aus  der  Akkumulatorleitung  in  den  Prefszylinder 
eintreten,  so  dafs  der  Stempel  der  Schmicdcprcssc 
die  Kraft  der  Rückzugkolben  überwindet  und  sich  auf 
das  Werkstück  niedersenkt.  Dann  erst  setzt  man  den 
Treibapparat  in  Bewegung.  Auf  diese  Weise  vermeidet 
man  die  vorhin  erwähnte  Spitze  im  Diagramm.  Das 
Heben  des  Obcrsattcls  geschieht  in  üblicher  Weise, 
indem  man  Druckwasser  aus  dem  Schmiedepressen- 
Zylinder  austreten  und  die  Rückzugkolben  wirken  läfst. 

Der  Treibapparat  kann  auch,  wie  aus  Abbildung 
2 und  5 zu  ersehen  ist,  mit  zwei  Stempeln  zur  Erzeugung 


des  hohen  Wasserdruckes  ausgestattet  werden.  Der 
zweite  Stempel  liegt  dann  in  der  Fortsetzung  der 
Dampfkolbenstange.  Wenn  der  auszuschmiedende 
Block  noch  sehr  stark  und  sehr  weich  ist,  prefst  man 
mit  beiden  Stempeln  und  erzeugt  einen  tieferen  Eindruck 
am  Werkstück.  Man  erzielt  dabei  allerdings  nicht  den 
höchsten  Wasserdruc  k.  Dies  ist  aber  bei  stark  erwärmten, 
daher  weichen  Blöcken  auch  nicht  nötig;  vielmehr 
kommt  es  nur  darauf  an,  das  Material  bei  jedem  Hub 
möglichst  stark  zusammen  zu  drücken.  Bei  zunehmender 
Erkaltung  stellt  man  den  unteren  Plunger  wieder  ab. 

Wahrend  bei  den  unmittelbar  wirkenden  Dampf- 
treibapparaten eine  Grenze  des  Wasserdruckes  durch 
den  Dampfdruck  gegeben  ist,  ist  beim  Treibapparat  mit 
Kniehebelübersetzung  eine  Begrenzung  des  Höchst- 
druckes durch  ein  Sicherheitsventil  notwendig.  Ein 
solches  ist  oben  auf  dem  Wasserdruckzylinder  angebracht 
(vgl.  Abb.  2). 

Abb.  6. 


Schmiedepresse  mit  rechteckigen  Säulen. 

Eine  weitere  Neuerung  an  Schmiedepressen, 
die  auch  für  verwandte  Maschinen  benutzt  werden  kann, 
ist  die  Verwendung  laschenartiger,  flacher  Barren  statt 
der  runden  Säulen.  Im  Laufe  der  Zeit  verdrücken  sich 
crfahrungsgemäfs  die  Gewinde  an  den  runden  Säulen. 
Es  ist  alsdann  umständlich  und  schwierig,  neue  Säulen 
einzusetzen,  da  man  in  der  Regel  die  Presse  auseinander 
nehmen  mufs.  Auch  haben  runde  Säulen  den  Nachteil, 
dafs  sie  von  vornherein  gegenüber  den  Löchern  im 
Unter-  und  Oberteil  der  Presse  etwas  Spiel  haben 
müssen.  Dies  hat  zur  Folge,  dafs  die  Presse  nicht 
unbeträchtlich  schwankt,  sobald  der  Stempeldruck  bei 
seitlicher  Lage  oder  unsymmetrischer  Form  des  Schmie- 
destückes aufscrhalb  der  Pressenmitte  fällt. 


Digitized  by  Google 


(w 

Ve, 


f 15.  Oktober  1907] 


GLASERS  ANNALEN  TÜR  OEWERBE  UND  BAUWESEN. 


|No.  728] 


157 


Die  laschenartigen  Säulen  sind  in  Abbildung  6 
dargcstellt.  Sie  werden  von  aufsen  genau  in  Ober- 
und  Unterteil  der  Presse  eingepafst  und  durch  warm 
cingezogene  Bolzen  mit  Ober*  und  Unterteil  verschraubt. 
Eine  derartig  gebaute  Presse  ist  standhafter  und  weniger 
leicht  Beschädigungen  ausgesetzt,  zumal  rechteckige 
Säulen  kräftiger  gehalten  werden  können  als  runde, 
ohne  dafs  dadurch  die  Schmiedepresse  zu  breit  ausßlllc 


und  die  Betätigung  des  Schniiedekranes  behindert  wird. 
Infolge  der  Möglichkeit,  bei  diesen  Flachsäulcn  stärkere 
Querschnitte  an  wenden  zu  können,  vermindert  sich 
auch  bei  jedem  einzelnen  Schmiedehub  die  elastische 
Verlängerung  der  Zugglieder.  Diese  ist  zwar  für  das 
Material  unschädlich,  bedeutet  aber,  wie  sich  aus  dem 
Hookeschen  Dchnungsgesetz  leicht  herleiten  läfst,  jedes- 
mal einen  ziemlich  beträchtlichen  Arbeit-svcrlust. 


Schlackenaufzug*) 

von  Friedr.  Zimmer  mann,  Oberingenieur,  Karlsruhe  i.  B. 

(Mit  5 Abbildungen) 


Das  Aufladtn  der  Schlacken  von  Hand  vor  den 
Lokomotivschuppen  erfordert  auf  gröfseren  Bahnhöfen 
einen  beträchtlichen  Kostenaufwand.  Man  hat  deshalb 
nach  amerikanischem  Vorbild  auch  bei  uns  schon  ver- 
sucht, das  Verbringen  der  Schlacken  von  dem  Schlacken- 
platze  auf  den  Bahndienstwagen  durch  mechanische 
Fördereinrichtungen  besorgen  zu  lassen,  ln  Amerika 
wird  das  Entschlacken  der  Lokomotiven  auf  besonderen 
Gruben  besorgt,  von  denen  aus  die  Schlacken  durch 


in  diesem  Jahre  an  einer  Stelle  zwischen  2 Lokomotiv- 
schuppen ein  Schlackenaufzug  aufgcstcllt,  bei  dem  zwei 
Paare  Förderkasten  durch  eine  über  eine  elektrisch  an- 
getriebene Winde  laufende  Tragkette  auf-  und  abbewegt 
werden  (Abb.  5).  Auf  diese  Weise  ist  das  Gewicht 
der  Förderkasten  ausgeglichen;  es  ist  nur  das  Gewicht 
der  in  die  Förderkasten  geworfenen  Schlacken  zu  heben 
und  die  Reibung  der  Tragkette  und  der  Kastenrollen 
an  den  Führungsschienen  zu  überwinden. 


Abb.  I. 


ein  Becherwerk  in  I lochbehältcr  gehoben  und  von  da 
durch  Schurren  oder  Schuttrinnen  in  die  Bahndienst- 
wagen abgclasscn  werden.  In  Deutschland  hat  man  an 
einzelnen  Stationen  die  Anordnung  getroffen,  dafs  die 
Schlacken  mittels  Karren  in  eine  Grube  geworfen  werden, 
von  der  sie  in  ein  elektrisch  betriebenes  Becherwerk  fallen 
und  wie  in  Amerika  in  Behälter  hochgehoben  werden. 

Die  Förderung  der  Schlacken  und  Asche  durch  ein 
Becherwerk  verursacht  starke  Staubbildung;  das  Getriebe 
verstaubt  bald,  sodafs  der  Betrieb  des  Becherwerks  eine 
starke  Triebkraft  erfordert. 

Im  Personenbahnhof  Mannheim  (Abb.  I bis  4)  wurde 

*)  Glasers  Annalen  1907,  Band  60,  S.  274. 


Je  ein  Paar  Förderkasten  füllt  die  Aufzugsgrube 
aus,  in  die  die  Maschinenhausarbeiter  die  Schlacken 
aus  den  eisernen  Karren  einschQtten.  Beim  Hochgehen 
eines  Kastenpaares  gehen  auch  die  Schutztore  hoch,  die 
den  Zugang  zur  Grube  abschliefsen.  Beim  Niedergehen 
des  Kastenpaares  in  die  Grube  werden  auch  die  Schutz- 
tore  in  die  Grube  herabgedrückt. 

An  einer  bestimmten  Stelle  der  Führung  gehen  die 
beiden  Kasten  eines  Paares  beim  Hochgehen  auseinander, 
kippen  und  leeren  die  Schlacken  in  zwei  an  beiden 
Seiten  des  Gerüstes  angebrachte  Behälter.  Diese 
Anordnung  hat  den  Vorteil,  dafs  beide  Behälter  an- 
nähernd gleichmäfsig  gefüllt  werden  und  das  Gerüst 
dadurch  nicht  einseitig  beansprucht  wird. 
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Abb.  2. 


Schlackenaufzug  in  Mannheim  {von  Osten  gesehen). 

Abb.  3. 


Schlackenaufzug  in  Mannheim  (von  NordwesUn  gesellen). 

Abb.  4. 


Schlackenaufzug  in  Mannheim  (von  Südwesten  gesehen). 


Aus  den  Behältern  werden  die  Schlacken, 
wie  bei  den  bestehenden  Anlagen,  durch  Schütt- 
rinnen  in  Bahndienstwagen  abgelassen. 

Mit  dem  Schlackenaufzug  in  Mannheim  wird 
täglich  morgens  und  mittags  je  ein  Bahndienst- 
wagen beladen.  1903  kostete  das  Aufladen  der 
Schlacken  von  Hand  bei  den  2 Lokomotivschuppen 
in  Mannheim  Personenbahnhof  2690  M. 

Das  Aufladen  von  1 cbm  Schlacke  im  Gewicht 
von  rd.  500  kg  kostet  im  Stücklohn  35  Pfg. 

Die  Schlacken  wurden  bisher  zwischen  den 
vor  den  Schuppen  liegenden  Gleisen  angchäuft. 
Für  das  Lokomotiv-Personal  der  auf  diesen 
Gleisen  im  Freien  stehenden  Lokomotiven  waren 
diese  oft  noch  heifsen  und  glühenden  Schlacken 
eine  starke  Belästigung. 

Von  den  vor  Inbetriebnahme  des  Schlacken- 
aufzugs vom  22.  Mai  d.  J.  angehäuften  Schlacken 
wurden  zur  Messung  des  Stromverbrauchs  75,5  t 
durch  den  Aulzug  in  12  Tagen  verladen.  Der 
Stromverbrauch  für  diese  Verladung  betrug 
7,5  KW.  St.  Der  Stromverbrauch  für  die  Ver- 
ladung eines  chm  Schlacken  und  Lösche  betragt 
somit  0,05  KW.  Std.  Wird  die  KW.  St.  aus  dem 
bahneigenen  Elektrizitätswerk  mit  12  Pfg.  be- 
rechnet, so  belaufen  sich  die  Stromkosten  für 
Verladung  von  1 cbm  — 500  kg  Schlacken  und 
Lösche  auf  0,6  Pfg. 

Die  Bedienung  des  Aufzugs  besorgt  der 
Wärter  der  nebenan  liegenden  elektrisch  be- 
triebenen Drehscheibe  kostenlos.  Die  Schlacken 
und  Lösche  werden  von  den  vorhandenen 
Maschinenhausarbeitern  zu  der  Aufzugsgrube 
gefahren  und  in  die  Kasten  geschüttet,  sodal's 
auch  für  das  Abführen  der  Schlacken  zum  Aufzug 
keine  besonderen  Kosten  entstehen. 

Berechnung  der  Wirtschaftlichkeit  des 
Sc  h lacken  au  fzugs. 

Die  Kosten  des  Aufzugs  betragen  8000  M. 
Die  Erd-  und  Maurerarbeiten  800  M.;  hierzu 
kommen  noch  die  Kosten  der  Stromzuleitung,  so- 
dafs  mit  einem  Gesamt-Aufwand  von  rd.  10000  M. 
zu  rechnen  ist. 

a)  Nimmt  man  für  Verzinsung,  Abschrei- 
bung und  Unterhaltung  des  Aufzugs  10  pCt., 
so  ergibt  sich  dafür  ein  jährlicher  Betrag  von 
1000  M. 

b|  Es  werden  jetzt  täglich  zwei  Bahndienst- 
wagen von  rd.  14  chm  beladen.  Die  jährliche 
Schlackenmenge  berechnet  sich  hiernach  zu 
360  <14  < 2 — 10080  cbm. 

Das  Aufladen  dieser  Schlackenmenge  von 
Hand  würde  10080  < 0,35  3528  M.  kosten. 

{1903  kostete  das  Schlnckcnaufladcn  2690  M.) 
Die  Stromkosten  werden  betragen: 

10080  X 0,006  _ 60  M.  48  Pfg. 

c)  Für  Bedienung  des  Aufzugs  und  für  «las 
Beifuhren  der  Schlacken  von  den  Lokomotiv- 
schuppen zum  Aufzug  erwachsen  keine  beson- 
deren Kosten.  Die  jährlichen  Ausgaben  be- 
tragen somit  1060  M.  gegen  3528  M.,  was  eine 
Ersparnis  von  2468  M.  ergibt.  Die  Anlagekosten 
werden,  abgesehen  von  der  schon  berechneten 
Abschreibung,  durch  die  Ersparnisse  in  4 Jahren 
bezahlt.  Aus  der  vorstehenden  Berechnung  geht 
hervor,  dafs  die  Stromkosten  nicht  von  Belang 
sind,  dafs  man  lür  kleine  Platze  aber  eine  nicht 
zu  grofse  und  in  den  Anlagekosten  nicht  zu 
teuere  Einrichtung  wählen  mul’s,  um  die  Erspar- 
nisse erzielen  zu  können. 

Die  Anlage  mufs  anderseits  grofs  genug 
sein,  dafs  die  Hochbehälter  einen  Bahndienst- 
wagen füllen  können,  um  das  Gleis  vor  dem 
Aufzug  nicht  zu  lange  durch  den  Bahndienst- 
wagen  zu  versperren.  Beträgt  die  jährlich  an 
einem  Platze  zu  verladende  Schlackenmengc 
mehr  als  30  000  cbm,  so  macht  sich  der  Aufzug 
schon  in  einem  Jahre  bezahlt. 
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Wesentlich  ist  bei  der  Aufzugsanlagc  in  Betracht 
zu  ziehen,  dafs  die  Zufahrtswege  von  den  Lokomotiv- 
schuppen zum  Aufzug  nicht  zu  lang  werden,  damit  die 
Maschmenhausarbeiter  selbst  die  Schlacken  zum  Aufzug 
abfahren  und  dafür  keine  höheren  Löhne  zu  bezahlen 
sind. 

Der  Schlackenaufzug  in  Mannheim  bewahrt  sich 


bei  Leerung  der  beiden  ein  Bahndienstwagen  gefallt 
wird. 

Der  Schlackenaufzug  mit  2 Paaren  Förderkasten 
hat  auch  den  Vorteil,  dafs  Schlacken  und  Lokomotiv- 
lösche  besonders  verladen  und  verwertet  werden  können. 

In  den  einen  der  beiden  in  der  Aufzugsgrube 
stehenden  Kasten  wird  von  der  einen  Seite  die  Schlacke, 


Schlacken- 

und  Aache-Aufsug  für 
Lokomotivschuppen. 


gut.  Die  Bedienung  ist  sehr  einfach  und  besteht  nur 
im  Auf-  und  Abdrücken  des  Anlafshebels.  Der  Auf- 
zug stellt  sich  von  selbst  ab.  Die  Slaubbildung 
beim  Ausleeren  der  Schlacken  aus  den  Förderkastt » in 
die  Hochbehälter  ist  gering  und  becinflufst  das  Trieb- 
werk nicht. 

Das  Windwerk  wird  durch  einen  Elektromotor  von 
7 PS.  angetrieben. 

Jeder  der  beiden  Förderkasten  eines  Paares  fafst 
0,6  cbm,  jeder  der  beiden  I lochbehälter  8,2  cbm,  sodafs 


in  den  andern  Kasten  von  der  andern  Seite  die  I-ösche 
eingeschüttet. 

Bei  gröfseren  Anlagen  dürfte  es  sich  wohl  empfehlen, 
den  Schlackenaufzug  neben  die  Putzgrube  zu  stellen, 
diese  mit  schrägem  Boden  anzulegen,  und  die  Aufzugs- 
grube so  tief  zu  machen,  dafs  die  Schlacken  von  der 
Putzgrube  in  die  Aufzugskasten  abrutschen.  Diese 
Anordnung  eignet  sich  besonders  für  Stationen, 
wo  Lokomotiven  mit  Kipprosten  sind  und  die  Schlacken 
beim  Feuerputzen  in  die  Putzgrube  fallen. 
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Zuschriften  an  die  Redaktion 

(Unter  Verantwortlichkeit  der  Einsender) 

(Mit  2 Abbildungen) 

Das  Zucken  der  Lokomotiven 


Herr  Eisenbahnbauinspektor  Strahl  hat  vor  kurzem 
an  dieser  Stelle  einen  interessanten  Beitrag  zu  der 
Frage  der  sogenannten  störenden  Bewegungen  unserer 
Lokomotiven  geliefert.  Den  Inhalt  seiner  Ausführungen, 
die  teilweise  im  Gegensatz  zu  den  neuerdings  von 
Herrn  Garbe  entwickelten  Anschauungen  stehen, 
möchte  ich  etwa  dahin  zusammenfassen,  dafs  das  Ver- 
halten der  Lokomotive  auf  der  Strecke  und  int  Prüf- 
stand sich  zwar  hinsichtlich  der  Energieströme,  nicht 
aber  hinsichtlich  der  geometrischen  Verhältnisse  unter- 
scheidet. 

Wenn  ich  mir  im  nachstehenden  erlaube,  die  Auf- 
stellungen des  Herrn  Strahl  in  einem  Punkte  einer 
Prüfung  und  Berichtigung  zu  unterziehen,  so  mufs  ich 
vorausschicken,  dafs  ich  sowohl  diesen  Aufstellungen  als 
auch  meiner  Berichtigung  wenig  mehr  als  theoretisches 
Interesse  beilege,  weil  die  gewaltigen  Wirkungen, 
welche  von  der  Unvollkommenheit  des  Gleises  her- 
rühren, kaum  noch  den  Einllufs  der  hin-  und  hergehen- 
den Massen  deutlich  erkennen,  keinesfalls  aber  eine 
Uebereinstimmung  mit  der  vorliegenden  Theorie  er- 
höhen lassen  dürften.  Trotzdem  erscheint  mir  die 
Berichtigung  eines  Irrtums  unerl&fslich,  der  Herrn 
Strahl  zu  einem  ganz  unbegründeten  Angriff  auf  Herrn 
Garbes  Rechnungen  verleitet  hat. 

Durch  die  nicht  ausgeglichenen  hin-  und  hergrhen- 
den  Triebwerksmassen  m wird  auch  die  übrige  Loko- 
motivmasse  Af,  relativ  zum  Gesamtschwerpunkt  in 
Schwingungen  versetzt,  welche  mit  grofscr  Annäherung 
als  Sinusschwingungen  angesehen  werden  können  und 
deren  Amplitude  Herr  Strahl  richtig  berechnet  hat. 
Die  Periode  dieser  Schwingungen  ist  die  Zeit  einer 
Triebradumdrehung  und  dasselbe  gilt  natürlich  auch 
für  die  periodischen  Geschwindigkeitsschwankungen. 

Bei  der  fahrenden  Lokomotive  hat  der  Gesamt- 
schwerpunkt der  Lokomotive  selbst  eine  verhältnismäfsig 
hohe  Konstante  Geschwindigkeit,  und  die  absolute 
Geschwindigkeit  der  Masse  Mi  ist,  ohne  ihr  Vorzeichen 
zu  wechseln,  bald  gröfscr,  bald  kleiner  als  jene;  Ver- 
änderungen, die  sich  in  der  oben  genannten  Periode 
je  einmal  abspielen. 

Die  lebendige  Kraft  der  Masse  Af,  ist  proportional 
dem  Quadrat  ihrer  absoluten  Geschwindigkeit,  verändert 
sich  also  ebenfalls  periodisch  und  zwar  offenbar  im 
allgemeinen  mit  derselben  Periode,  oder  je  einmal 
während  einer  Triebradumdrehung.  Sie  hat  ihr  Maximum 
und  ihr  Minimum  in  denselben  Augenblicken  wie  die 
Geschwindigkeit,  also  bei  dem  fast  genau  sinusförmigen 
Verlauf  der  letzteren  ebenfalls  in  Zeitpunkten,  welche 
um  eine  halbe  Triebradumdrehung  auscinandcrlicgcn, 
wie  Herr  Garbe  ganz  richtig  angibt. 

Dementgegen  behauptet  Herr  Strahl,  dafs  „von 
einer  Vermehrung  der  lebendigen  Kraft  während 
einer  halben  Umdrehung  nicht  gesprochen  werden 
kann",  weil  während  einer  Viertelumdrehung  immer 
die  Energie  wieder  verbraucht  werde,  die  während 
der  vorhergehenden  Vierteldrehung  zugeführt  sei,  dafs 
also  mit  andern  Worten  die  lebendige  Kraft  der 
schwingenden  Masse  Mi  nicht  eine  ganze,  sondern  eine 
halbe  Triebradumdrehung  zur  Periode  habe. 

Zu  dieser  irrigen  Behauptung  ist  Herr  Strahl 
wahrscheinlich  durch  einen  verfehlten  Analogicschlufs 
gelangt.  Wenn  nämlich  die  Masse  Af  Sinusschwingimgen 
um  eine  Gleichgewichtslage  ausführt,  welche  im  Raum 
festliegt  und  nicht,  wie  bei  der  obigen  Betrachtung  der 
Gesamtschwerpunkt  der  Lokomotive,  eine  Eigenge- 
schwindigkeit besitzt,  so  wiederholen  sich  ja  bei  der 
bekannten  symmetrischen  Form  der  Sinuslinie,  vom 
Vorzeichen  abgesehen,  die  Absolutwerte  der  Ge- 
schwindigkeit schon  nach  einer  halben  Triebradum- 
drehung.  Da  aber  für  die  lebendige  Kraft  infolge  der 
Quadrierung  eben  nur  die  Absolutwerte,  nicht  auch 


das  Vorzeichen  in  Betracht  komme,  so  verläuft  in 
diesem,  bei  der  Lokomotive  im  Prüfstand  verwirklichten 
FalPl  die  lebendige  Kraft  der  Masse  Mi  tatsächlich 
periodisch  nach  halben  Triebradumdrehungen  und  der 
gröfste  Unterschied  in  der  lebendigen  Kraft  von  Af,  be- 
steht zwischen  zwei  Zuständen,  welche  nur  eine  Viertel- 
drehung der  Triebräder  auseinanderliegen:  hier,  aber 
auch  nur  hier,  trifft  Herrn  Strahls  Behauptung  zu,  dafs 
während  einer  Vierteldrehung  die  Energie  wieder  ver- 
braucht wird,  die  in  der  vorhergehenden  zugefahrt  wurde. 

Die  nachstehenden  graphischen  Darstellungen  ge- 
statten einen  mühelosen  Einblick  in  die  Verhältnisse. 


Es  sind  oben  zwei  Simissehwingungen  dargestellt; 
während  aber  im  allgemeinen  Fall,  links,  die  Gleich- 
gewichtslage, um  welche  die  Masse  schwingt,  selbst 
eine  konstante  positive  Geschwindigkeit  hat,  so  grofs, 
dafs  die  aufgetragene  absolute  Geschwindigkeit  v der 
schwingenden  Massen  nirgends  negativ  wird,  erfolgt 
im  Sonderfall,  rechts,  die  Schwingung  um  eine  feste 
Gleichgewichtslage  und  r • ist  bald  positiv,  bald  negativ. 
Die  Ordinatcn  der  unteren  Kurven  sind  durch  Quadrieren 
derjenigen  der  oberen  erhalten  und  zwar  bei  einem 
Mafsstab  I ent  = I.  Ihre  Form  bestätigt  den  Inhalt 
der  obigen  Ausführungen,  dafs  im  allgemeinen  Fall 
durch  das  Quadrieren  die  Periode  nicht  geändert  wird, 
in  dem  Sonderfall  aber  eine  Kurve  von  halb  so  langer 
Periode  entsteht,  übrigens  wieder  eine  Sinuslinie,  wie 
einfache  goniomctrischc  Betrachtungen  zeigen. 
Dortmund,  im  September  1907. 

Skutsch, 

Eisenbahnbauinspektor. 

Auf  die  Zuschrift  des  Herrn  Eisenbahnbauinspcktor 
Skutsch  zu  meinem  Aufsatz  über  das  Zucken  der 
Lokomotive  habe  ich  nur  zu  erwidern: 

Wenn  es  Herr  Skutsch  nicht  unterlassen  hätte,  in 
dem  Schaubildc  der  periodisch  veränderlichen  Fahr- 
geschwindigkeit einer  Lokomotive  die  mittlere  Ge- 
schwindigkeit als  eine  Parallele  zur  Zeitachsc  zur 
Darstellung  zu  bringen,  so  wäre  er  nicht  verleitet 
worden,  die  Analogie,  die  nun  einmal  zwischen  dem 
Zucken  einer  fahrenden  und  einer  auf  den  Rollen  eines 
Prüfstandes  bewegten  Lokomotive  nach  der  Lehre  von 
der  relativen  Bewegung  besteht,  in  Abrede  zu  stellen. 

Berlin,  im  September  1907. 

Strahl, 

Eisenbahnbauinspcktor. 


*t  Auch  hier  wird  Herrn  Strahl«  Voraussetzung  gemacht,  dal« 
die  Fcdi  t spunriiuig  des  Kraftmessers  am  Zughaken  durch  die 
Zuckungen  nur  geringen  Schwankungen  unterworfen  ist. 
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Erwiderungen  in  so  unbestimmter  Form  wie  die 
vorstehende  des  Herrn  Strahl  sind  natürlich  immer 
möglich,  ob  der  Erwidernde  nun  im  Recht  ist  oder 
nicht:  nur  dürften  sie  im  letzteren  Fall  häutiger  sein. 
Abgesehen  von  dem  kleinen  Anhaltspunkt,  den  hier- 
nach die  Wahrscheinlichkeitsichre  bietet,  ist  der  orien- 
tierende Wert  einer  solchen  Erwiderung  für  den  Leser 
etwa  derjenige  einer  Sonnenuhr  an  einem  Reisewagen.*) 

Ich  will  versuchen,  die  Sonnenuhr  wieder  an 
soliderem  Hintergrund  zu  befestigen,  und  erkläre  mit 
aller  Bestimmtheit: 

1.  Herr  Garbe  hatte  völlig  Recht,  als  er  den  Unter- 
schied in  der  lebendigen  Kraft  der  Masse  M.  zwischen 
zwei  Kurbelstellungen  bestimmte,  die  um  180°  aus- 
einander liegen. 

2.  Herr  Strahl  ist  ebenso  völlig  im  Irrtum  mit 
seiner  gegen  Herrn  Garbe  gerichteten  Behauptung,  dafs 
„von  einer  Vermehrung  der  lebendigen  Kraft  während 
einer  halben  Umdrehung  nicht  gesprochen  werden  kann.“ 
Die  absolute  Geschwindigkeit  V der  Masse  Mi  schwankt 
vielmehr,  W'ic  I lerr  Strahl,  nach  vorstehender  Behauptung 
zu  schlieisen,  übersehen  hat,  zwischen  den  Grenzwerten 
/ mim  bei  unten  befindlichen  und  l'm,m  bei  oben  befindlichen 
Triebwerksmassen,  Grenzwerten,  die  um  eine  halbe 
Triebradumdrehung  auseinander! iegen.  Infolgedessen  ist 
der  gröfste  Unterschied  in  der  lebendigen  Kralt  nicht 

M Vmu*  M F.» 

2 2 * 

wie  Herr  Strahl  ansetzt,  sondern 

Mi  F-,,7  Ml  Vmtm  7 
2 2 ’ 

also  die  Arbeit  A mit  F**,  = + r und  — K -c 

nicht,  wie  Herr  Strahl  berechnet,  M.  F„  r,  sondern 
2 Mi  F*  e,  oder  endlich  in  Zahlen  nicht  1 1 000  mkg, 
wie  Herr  Strahl  noch  immer  zu  glauben  scheint,  sondern 
22  000  mkg. 

Jede  Analogie  ist  mit  Vorsicht  zu  benützen;  dafs 
sie  zwischen  der  Lokomotive  auf  der  Strecke  und  im 
Prüfstand  besteht,  hat  Herr  Strahl  für  etwaige  Zweifler 
bzgl.  der  Relativbewegung  von  M,  gegen  den  Lokomotiv- 
schwcrpunkt  bewiesen.  Bezüglich  der  Energieströme 
hatte  er  Herrn  Garbe  bereits  den  Unterschied  in  der 
Gröfsenordnung  — 1 1 000  mkg  gegenüber  7,63  rnkg  — 
zugegeben,  Grund  genug  zu  vorsichtigem  Urteil  bzgl. 
der  Periode  des  Energiestromes.  Diese  hat  Herr 
Strahl  offenbar  in  Ueberschätzung  der  Analogie  für 
beide  Lokomotiven  zu  einer  halben  Umdrehung  an- 
gegeben, während  sie  doch  für  fahrende  Lokomotiven 
eine  ganze  Triebradumdrehung  umfafst. 

An  diesen  meinen  klaren  Formulierungen  wird 
Herr  Strahl  durch  Einträgen  von  Hilfslinien  in  meine 
Schaubilder  nichts  erschüttern  können. 

Dortmund,  im  September  1907. 

R.  Skutsch, 
Eisenbahnbauinspektor. 

*)  I.ichtcnbcrgs  ausgcwüliltc  Schriften,  hcrausjCK-  von  Wilbrundt, 

S.  216. 


Es  lag  ursprünglich  nicht  in  meiner  Absicht,  auf 
den  Einwanrl  des  Herrn  Eisenbahnbauinspektor  Skutsch, 
der  nicht  im  mindesten  geeignet  ist,  die  Richtigkeit 
meines  Rechenverfahrens  in  Frage  zu  stellen,  näher 
einzugehen,  seine  erneuten  Angriffe  zwingen  mich  je- 
doch, folgendes  festzustellen: 

1.  Es  ist  nicht  richtig,  dafs  ich  übersehen  haben 

soll,  dals  die  absolute  Geschwindigkeit  der  zuckenden 
Lokomotive  zwischen  den  Grenzwerten  und  /»,. 

schwankt,  die  um  eine  halbe  Triebradumdrehung  aus- 
einanderliecen;  vielmehr  geht  aus  meiner  Betrachtung 
eindeutig  hervor,  dafs  die  gröfste  absolute  Fahrge- 
schwindigkeit der  Lokomotive  FM,  = /•«  -f-  < während 
einer  Vierteldrehung  der  Treibräder  zunächt  auf  /»  und 
während  der  weiteren  Vierteldrehung  auf  F„ — ( = l'min 
abnimmt. 

2.  Es  ist  nicht  richtig,  dafs  ich  die  Periode  der 
Encrgicänderung  für  beide  Lokomotiven  zu  einer 
halben  Umdrehung  angegeben  haben  soll. 

Herr  Garbe  bat  so  wie  ich  die  periodische  Aen- 
derung  der  Geschwindigkeit  auf  die  mittlere  Fahr- 
geschwindigkeit der  Lokomotive  bezogen.  Auf  S.  242 
seines  Buches  „Die  Dampflokomotiven  der  Gegenwart“ 
heifst  es: 

„Die  Lokomotive  soll  zunächst  als  eine  mit  der 
gleichförmigen  Fahrgeschwindigkeit  F dahin- 
gleitende Masse  M [M — I.okomotiv-  und  Tender- 
masse bei  straffer  Tcnderkuppelung)  vorausgesetzt 
werden,  auf  welche  die  durch  die  nicht  ausge- 
glichenen, gradlinig  bewegten  Triebwerksteile 
hervorgerufene  Massenkraft  einwirkt.“ 
und  auf  S.  247 : 

„Nach  dem  Gesetz  von  der  Erhaltung  der  leben- 
digen Kraft  mufs  die  von  den  hin  und  her  be- 
wegten Massen  an  die  Lokomotive  abgegebene 
Arbeit  A gleich  sein  der  Aendcrung  der  leben- 


M\n  Mc- 

digen  Kraft  der  Lokomotive,  also  A = — .y , 

wobei  F — c ■=  u die  durch  die  Massenkraft  be- 
wirkte Geschwindigkeitsändcrung  der  Lokomotive 
in  der  Sekunde  bedeutet.“ 

Garbe  kommt  schliefslich  zu  der  Gleichung 


A . MVu. 


Genau  ebenso  lautet  die  von  mir  aufgcstellte  Gleichung 


A - Mi  F„  (. 

Ich  habe  aber  bewiesen,  dafs  A die  Energicändcrung 
wahrend  einer  Vierteldrehung  der  Treibräder  sein 
mufs,  während  in  dem  Buche  Garbes  für  A der  noch 
obendrein  nicht  richtig*)  berechnete  Wert  der  Energie- 
änderung in  der  Zeit  einer  halben  Treibradumdrehung 
eingeführt  wird.  Herr  Skutsch  berichtigt  also  Herrn 
Garbe  ebenfalls,  indem  er 

A ~-z  2 Mt  K c oder  2 M t u 
gesetzt  haben  will,  weil  er,  wie  Garbe,  unter  A die 
Encrgieändcrung  während  einer  halben  Treibrad- 
umdrehung versteht. 


Berlin,  im  Oktober  1907. 


Strahl, 

Eisenbahnbauinspektor. 


*1  /..  .1.  V.  d.  I.  1901.  S.  196. 


Druckluft-Füllvorrichtung  für  Windkessel 


In  der  No.  725  Ihrer  geschätzen  Zeitschrift  vom 
1.  September  d.  J.  gibt  Herr  Thr.On9-  G.  Wagner, 
Wiesbaden,  die  Anordnung  einer  Druckluft  Vorrichtung 
für  Windkessel  an,  wie  ich  sie  schon  vor  einer  Reihe 
von  Jahren  für  meinen  hydraulischen  Kraftsamnilcr  zuin 
Anschliffs  an  städtische  Wasserleitungen  nach  meinem 
Patent  No.  517  907  als  auch  schon  früher  zu  ähnlichen 
Zwecken  ausführte,  wie  z.  B. 

1890  Herrn  David  Grovc  für  Equitable  Palast, 
Berlin ; 

1890  Herrn  J.  A.  Heese,  Berlin; 

1890  Herren  Brendel  & Löwig,  Berlin; 

1890  Gesellschaft  Urania,  Berlin; 

1891  Herrn  Frh.  v.  Tücher,  Berlin; 


1892  Elisenspeichcr,  Berlin; 

1892  Neues  Reichstaggebäude,  Berlin,  2 Stck; 

1893  Scherings  grüne  Apotheke,  Berlin; 

1894  Victoria  Lebensversich.-Ges.,  Berlin; 

1894  Herren  Gebr.  Bieber,  Wilmersdorf; 

1894  Reichsdruckerei,  Berlin; 

1895  Neues  Kgl.  Operntheater  (Kroll),  Berlin; 
1893  Kgl.  Hoftheater,  Hannover; 

1895  Herren  Pelle  ns  & Co.,  Köln  - Ehrenfeld, 
(10  Atm.); 

1895  Kgl.  Opernhaus,  Berlin  und  Andere. 
Aufscrdcm  wurden  an  andere  Fabriken  bei  Anlagen 
von  Aufzügen  viele  Lizenzen  erteilt. 

Von  einem  alten  Katalog  vom  Jahre  1893  erlaube 
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ich  mir  deshalb  den  betreffenden  Abschnitt  beizulegen 
(hier  nicht  wiedergegeben).  Sic  werden  auf  Seite  53.  54 
u.  55  Bild  und  Beschreibung  zu  Ihnen  angemessen  er- 
scheinender Verwendung  linden. 

Schließlich  möchte  ich  noch  darauf  aufmerksam 
machen,  dafs  ich  bei  meinen  Ausführungen  die  Steuer- 
hahne für  die  Luftschleuse  so  durch  Hebei  gekuppelt 
habe,  dafs  man  mit  einem  Griff  die  erforderlichen  Hand- 
habungen ausführen  kann,  was  bei  den  Ausführungen, 
die  Herr  Wagner  angibt,  nicht  vorgesehen  ist. 

Berlin  N.,  im  September  1907. 

Paul  Hoppe 
in  Firma  C.  Hoppe. 

Die  in  N<>.  725  beschriebene  Druckluft  - Füllvor- 
richtung für  Windkessel  ist  von  mir  selbstständig 
erdacht  und  zur  Ausführung  gebracht  worden. 

Erst  gelegentlich  der  Anmeldung  zum  Patente 
wurde  mir  bekannt,  dafs  der  Erfindungsgedanke  bereits 
in  früheren  — inzwischen  gelöschten  — Patenten  ent- 
halten ist. 

Das  gelöschte  D.  R.  P.  No.  51  907  der  Klasse  35 
(Hebezeuge),  auf  das  sich  die  Firma  Hoppe  bezieht 
(No.  517  907  gibt  es  nicht),  betrifft  einen  hydraulischen 
Kraftsammler  mit  Rückstau ventil  für  Wasserdruck* 
Icitungen  für  Kraft-  und  Arbeitsmaschinen. 

Weder  in  der  Beschreibung,  noch  dem  Patent- 
anspruch ist  eine  Druckluft- Füll  Vorrichtung  erwähnt. 

Daher  darf  die  Stelle  der  Zuschrift  der  Firma 
„nach  meinem  Patent  No.  517  907“  nur  auf  ihren 
hydraulischen  Kraftsammlcr  bezogen  werden,  nicht  aber 
auf  die  dazu  ausgeführte  Druckluft-Füllvorrichtung. 

Gleicherweise  kann  die  Stelle  „Aulserdem  wurden 
an  andere  Fabriken  bei  Anlagen  von  Aufzügen  viele 
Lizenzen  erteilt“  nur  auf  ihren  hydraulischen  Kraft- 
sammlcr Bezug  haben,  nicht  aber  auf  die  Druckluft- 
Füllvorrichtung. 

Auf  den  Seiten  53  -55  ihres  Katalogs  vom  Jahre 
1893,  auf  den  die  Firma  Hoppe  hinweist,  befindet  sich 
Abbildung  und  Beschreibung  ihres  hydraulischen  Kraft- 
sammlers (D.  R.  P.  No.  51  907),  eine  Druckluft-Füllvor- 
richtung ist  weder  erwähnt  noch  beschrieben. 

Allerdings  ist  in  der  Abbildung  auf  Se  ite  53  neben 
dem  Kraftsammler  ein  Geftffs  angeordnet,  das  dieselbe 
Rohrverbindung  hat,  wie  meine  Druckluft-Füllvor- 
richtung; sein  Gebrauchszweck  ist  aber  nirgends  an- 
gegeben. 

Zur  Sache  selbst  sei  noch  bemerkt: 

Die  beschriebene  Druckluft  - Füllvorrichtung  hat, 
wahrscheinlich  weil  sie  zu  wenig  bekannt  geworden 
ist,  nicht  die  Verwendung  gefunden,  die  sie  im  Hinblick 
auf  ihre  geringen  Anlage-  und  Unterhaltungskosten, 
einfache  Bedienung  und  zuverlässige  Wirkung  verdient. 

Hierauf  erneut  hinzuweisen  und  zugleich  für  die 
Ausführung  eine  den  Gegenstand  theoretisch  und 
praktisch  behandelnde  Beschreibung,  die  ich  nirgends 
fand,  zu  geben,  war  der  Zweck  meines  Aufsatzes. 

Wiesbaden,  im  September  1907. 

G.  Wagner. 


Zu  dem  in  No.  725  enthaltenen  Artikel  „Druckluft* 
füll  Vorrichtung  für  Windkessel“  von  Herrn  Regierungs- 
baumeister 5r,:3nfl.  G.  Wagner  in  Wiesbaden  gestatten 
wir  uns  zu  bemerken,  dafs  wir  genau  dieselbe  Vorrich- 
tung bereits  .seit  etwa  15  Jahren  zum  Füllen  von  Wind- 
kesseln für  Pumpen  und  sonstige  Anlagen  verwenden. 
Die  nebenstehende  Abbildung  zeigt  eine  Skizze  unseres 
Apparates 

Zum  Füllen  des  Behälters  dient  entweder  Prefsluft 
von  geringem  Drucke,  wie  sic  z.  B.  in  Bergwerken  stets 
zur  Verfügung  steht,  oder  Luft  von  atmosphärischer 
Spannung.  Wie  aus  der  Skizze  ersichtlich  ist.  stimmt 
unsere  Vorrichtung  mit  der  in  No.  725  beschriebenen 
in  der  Anordnung  genau  überein,  auch  bezüglich  der 


Anbringung  des  Hahnes  in  der  zum  Windkessel  führen- 
den Luftleitung,  welcher  liier  ebenfalls  seinen  Platz 
unmittelbar  am  Füllbehälter  hat.  Unser  Apparat  besitzt 
jedoch  noch  den  Vorzug,  dafs  die  Absperrorgane  für 


die  Zuführung  des  Druckwassers  und  für  den  Wasser* 
ablafs  so  mit  einander  vereinigt  sind,  dafs  das  eine  nur 
geöffnet  werden  kann,  wenn  das  andere  geschlossen  ist. 
Düsseldorf,  im  September  1907. 

Hanicl  & Lucg. 


Zweck  meines  Aufsatzes  sollte  sein,  die  Aufmerk* 
samkeit  weiterer  Kreise  erneut  auf  eine  Vorrichtung 
zu  lenket»,  die  an  vielen  Stellen,  an  denen  das  Fehlen 
einer  Druckluft  - Füllvorrichtung  nachteilig  empfunden 
wird,  nützliche  Verwendung  finden  kann,  besonders  da 
sie  sich  im  eigenen  Betriebe  (z.B.bei  der  Staatsciscnbahn* 
Verwaltung)  ohne  nennenswerte  Kosten  hersteilen  läfst. 

Wiesbaden,  im  Oktober  1907. 

l>r.«3«Ö-  G.  Wagner. 


1 in  5.  Heft,  Bd.  61  vom  1.  September  1907  veröffent- 
licht Herr  Kcg.-Baumcistcr  T'r.Atu».  G.  Wagner,  Wies- 
baden, einen  Bericht  über  eine  1)ruckluftft)ll  Vorrichtung 
für  Windkessel,  die  nach  seinen  Angaben  angeordnet  ist. 

Die  Veröffentlichung  dieser  Anordnung  und  der 
begleitende  Text  geben  der  Vermutung  Raum,  als  ob 
cs  sich  hierbei  um  etwas  Eigenartiges  und  Neues  handele. 

Das  ist  aber  keineswegs  der  Fall.  Die  Berliner 
Akt.-Gcs.  für  Eisengießerei  und  Maschinenfabrikation 
vorm.  J.  C.  Freund  & Co.,  Charlottenburg,  hat  schon 
vor  langen  Jahren  eine  derartige  Anordnung  auf  dem 
städtischen  Wasserwerk  zu  Hildesheim  ausgeführt. 

Chemnitz,  im  September  1907. 

Hans  Falk,  Ingenieur. 


Meinen  beiden  obigen  Erwiderungen  füge  ich  er- 
gänzend an,  dafs  auf  Grund  der  Anregung  meines 
Aufsatzes  die  in  No.  725  beschriebene  Druckluft-Füll- 
vorrichtung allein  im  Bezirk  der  Kgl.  Preufsischen  und 
Grofslicrzogl.  Hessischen  Eisenbahndirektion  Mainz  an 
3 weiteren  Stellen  (außer  dem  Hauptbahnhof  Wiesbaden) 
Verwendung  finden  wird. 

Wiesbaden,  im  Oktober  1907. 

2>r.'3i«9’  G.  Wagner. 
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Emen  Kursus  über  wirtschaftliche  Fragen  veranstaltet 
der  Berliner  Bezirksverein  deutscher  Ingenieure  iri  der  Woche 
vom  21.  bis  26.  Oktober  d.  Js.  Darin  werden  folgende  Vor- 
träge gehalten  werden:  Dr.  Damme,  Geh.  Reg.-Rat  und 
Direktor  im  Kaiserl.  Patentamt,  Berlin:  Grundlinien  des 
Patentrechtes.  Prof.  Dr.  Ehrenberg,  Rostock:  Der  Unter- 
nehmer. Karl  Mart  mann,  Geh.  Reg.-  und  Gewerberat, 
Berlin:  Die  Fabrik  und  ihre  Nachbarn.  Prof.  E.  Josse, 
Charloitenburg:  Die  Kohle  als  Energiequelle.  Ingenieur 
Hcinr.  Maeco,  Mitglied  des  prcufsischen  Abgeordnetenhauses, 
Siegen:  Die  preufsische  Staatsbahn,  ihre  Tarife  und  deren 
Bedeutung  für  die  Industrie.  II.  Meitzer,  Direktor  der 
Revision»-  und  Vermögens  Verwaltung4»- A.-G.,  Berlin:  Kalku- 
lation»- und  Selbstkostenwesen.  F.  A.  Neuhaus,  Direktor 
bei  A.  Borsig,  Tegel  bei  Berlin:  Einzelfragen  aus  der  Orga-  t 
nisation  technischer  Betriebe.  Justizrat  Dr.  Herman  Veit 
Simon,  Rechtsanwalt  am  Kammergcridit  und  Notar,  Berlin: 
Bilanzwesen.  Prof.  Dr.-IJn«}.  G.  Schlesinger,  Charlotten*  | 
bürg:  Kaufmann  und  Ingenieur.  Prob  Dr.  Stein,  Frank- 
furt a.  M.:  Der  Fabrikarbeiter.  Prof.  Dr.  K.  Thicfs,  Danzig: 
Entwicklung  und  Organisation  des  Weltverkehres.  Dr. 
Henry  Voelckcr,  Reg.-Rat  a.  D.,  Berlin -Schlachtcnsce: 
Der  Entwicklungsgang  der  deutschen  Grofsindustrie  unter 
besonderer  Berücksichtigung  des  Kartell-  und  Syndikats- 
Wesens.  — Die  Vortrüge  finden  in  der  Kgl.  Technischen 
Hochschule  zu  Berlin  statt.  Die  Teilnehmergebühr  betragt 
für  den  ganzen  Kursus  20  M.,  für  die  einzelne  Vortragsstunde 
2 M.  Anmeldungen  sind  zu  richten  an  die  Geschäftsstelle  | 
des  wirtschaftlichen  Kursus,  Herrn  Ingenieur  Fr.  Frölich, 
Berlin  NW.  7,  Charlottenstr.  43,  die  auch  Auskunft  erteilt.  | 
Die  Vorträge  sind  auf  die  Vormittagsstunden  von  8 bis  12 
und  die  Abendstunden  von  6 bis  9 gelegt,  so  dafs  die  Teil- 
nehmer Gelegenheit  haben,  wahrend  der  Naehmittagsstunden 
ihren  Geschäften  nachzugehen. 

Staatliches  Technikum  zu  Hamburg.  Dieser  Tage  hat 
sich  der  200.  Seemaschinist  1.  Klasse  in  die  Schiffsingenieur- 
abteilung  des  Staatlichen  Technikums  Hamburg  seit  deren 
Begründung  einschreiben  lassen.  Die  Abteilung  wurde  I90U 
eröffnet,  als  von  den  Reedereien  und  zugleich  von  den  See- 
maschinistcn  für  das  Maschinenpersonal  der  grofsen  Dampfer 
entsprechend  den  veränderten  Schiffahrtsvcrhültnissen  eine 
höhere  Ausbildung  durch  theoretische  Weiterbildung  der 
Seemaschinisten  I.  Klasse  als  eine  unabweisbare  Notwendig- 
keit gefordert  wurde.  Der  Betrieb  der  Schiffe  hatte  sich 
gegen  Ende  des  letzten  Jahrhunderts  durch  den  Aufschwung 
der  Dampfschiffahrt,  besonders  aber  durch  die  Einstellung 
der  grofsen  Schnelldampfer  maschinentechnisch  völlig  ver- 
ändert. Durch  die  Riesendampfinaschinen  und  Kessel,  durch 
die  elektrische  Beleuchtung,  die  ebenso  wie  die  ausgedehnten 
Kühlanlagen  selbst  den  Bedürfnissen  grofserer  Städte  genügen 
würden,  durch  die  zahlreichen  Pumpen  und  Hilfsmascliinen 
aller  Art,  zu  denen  in  neuester  Zeit  noch  Einrichtungen,  wie 
z.  B.  die  drahtlose  Telegraphie  und  die  lautsprechenden 
Kommandotelephone  hinzugetreten  sind,  durch  alles  dies  hat 
der  Maschinenbetrieb  der  grofsen  Schiffe  an  Um  lang  und 
Mannigfaltigkeit  eine  gewaltige  Ausdehnung  erfahren,  an  der 
fast  der  gesamte  technische  Fortschritt  mitgewirkt  hat. 
Einen  solchen  Betrieb  besonders  unter  den  schwierigen 
Bord  Verhältnissen  sicher  und  zugleich  ökonomisch  zu  leiten, 
erfordert  hohe  technische  Vorkenntnisse  und  somit  eine  1 
weitgehende  Ergänzung  de»  technischen  Wisst  ns  der  See- 
maschinisten I.  Klasse.  In  engster  Fühlung  mit  den  Grofs- 
reedereien,  vor  allem  mit  der  Hamburg -Amerika  • Linie 
ist  der  einjährige  Lehrplan  der  Schiffsiiigenieurabteiluiig 
entstanden,  deren  Besucherzahl  im  Laufe  der  Jahre  von  12 
auf  gegenwärtig  46  gestiegen  ist.  Seit  ihrem  Bestellen  ist 
der  Kaiserliche  Marinc-Obcrstahsingeniciir  a.  I).  Raetz  der 
Hauptvertreter  des  Unterrichts  der  Schiffsingenieurabteilung 
des  Staatlichen  Technikums  I lamburg. 


Anschlußdosen  und  Schalter,  entsprechend  den  Sicher- 
heitsvorscbrifteii  des  V.  D.  E.  bilden  das  Thema  einer  soeben 
erschienenen  Veröffentlichung  der  Siemens-Schuckcrt  Werke, 
die  unserer  heutigen  Auflage  beiliegt.  Es  handelt  sich  um 
Neukonstruktionen,  die  den  weitgehendsten  Ansprüchen  in 
bezug  auf  Einfachheit,  Betriebssicherheit  und  Dauerhaftigkeit 
in  jeder  Hinsicht  entsprechen.  Interessenten  aus  unserem 
Leserkreis  seien  auf  die  Veröffentlichung  besonders  auf- 
merksam gemacht.  

Personal-Nachrichten. 

Deutsche»  Reich. 

Ernannt:  zum  Marine-Ilal'enbaudirektor  der  Marine- 
Oberbaurat  und  Hafenbau-Betriebsdirektor  Rollmann,  zum 
Marinebaurat  für  Schilibau  der  Marine  • Schiflbaumcister 
Martens  und  zum  Marine-Masehineubaumcister  der  Marine- 
Bauführer  des  Maschinenbaufaches  Meiancr; 

zum  Eisenbahn -Bau-  und  Betriebsinspektor  bei  der 
Verwaltung  der  Reichseisenbahnen  der  preufs.  Reg.-Bnu- 
mcistcr  Oskar  Stübel  in  Strafsburg. 

Verliehen:  der  Charakter  als  Geh.  Baurat  dem  Eisen- 
bahn-Bau- und  Bctriebsinspektor  Baurat  Lachner  in  Saar- 
gemünd bei  dem  Uebertritt  in  den  Ruhestand. 

Militär  bau  verwal  lung  Preufsen. 

Versetzt:  der  Militärbauinspektor  Baurat  Adolf  Meyer, 
techn.  Hilfsarbeiter  der  Intendantur  des  X.  Armeekorps,  in 
die  Vorstandstclle  des  Militärbauamts  Rendsburg. 

Militärhau Verwaltung  Sachsen. 

Ernannt:  zum  Mililärbauinspektor  der  Reg.- Baumeister 
Bach,  techn  Hilfsarbeiter  bei  der  Intendantur  de»  XII.  Armee- 
korps. 

Militärbau  Verwaltung  Württemberg. 

Ernannt:  zum  Intendantur-  und  Baurat  der  charakte- 
risierte Baurat  Glocker,  Vorstand  des  Militärbauamts  I Ulm. 

Beauftragt:  der  Militärbauinspektor  Lang  bei  der 
Korpsintendnntur  mit  Leitung  der  Ersatzbauten  für  die 
Dragonerkaserne  in  Stuttgart  und  der  Reg.  - Baumeister 
Wächter,  Bauleitender  für  die  Lagererweiterung  in  Münsingen, 
mit  Wahrnehmung  der  Vorstandstclle  des  Militärbauamts  II 
Ulm. 

Versetzt:  der  Militärbauinspektor  charakterisierte  Bau- 
rat Schmidt  von  der  Vorstandstelle  des  Militärbauamts  II 
in  diejenige  des  Militärbauamts  I Ulm  und  der  Militärbau- 
Inspektor  Wirth,  Bauleitender  der  Königin-Olga-Kaserne  in 
Ludwigsburg,  zur  Korpsintendantur. 

Preufsen. 

Ernannt:  zum  ctatmäfsigen  Professor  an  der  Techn. 
Hochschule  in  Berlin  der  Dozent  an  derselben  Techn.  Hoch- 
schule Professor  Dr.  Stanislaus  Jollcs  und  zum  ctatmäfsigen 
Professor  an  der  Techn.  Hochschule  in  Hannover  der 
Konservator  an  der  Sternwarte  in  München  Professor  Dr. 
Karl  Oertel,  zum  Honorarprofessor  in  der  Abt.  für  Bergbau- 
und  Hüttenkunde,  für  Chemie  lind  Elektrochemie  der  Techn. 
Hochschule  in  Aachen  der  Privatdozent  au  derselben  Techn. 
Hochschule,  Direktor  der  dortigen  Bergsehule,  Bergassessor 
a.  I).  Oskar  Stegemann; 

zum  ctatmAfsigen  wissenschaftlichen  Mitglied«  der  Kgl. 
Versuchs-  und  Prüfung sanstalt  für  Wasserversorgung  und 
Abwässerbeseitigung  in  Berlin  der  Reg.-Baumcistcr  Grofa. 

Verliehen:  der  Charakter  als  Geh.  Baurat  dem  Reg.- 
und  Baurat  Kieckhoefer,  bisher  Vorstand  der  Eisenbahn- 
Betriebsinspektion  I in  Liegnitz,  bei  dem  Uebertritt  in  den 
Ruhestand ; 

dem  Reg.-  und  Baurnt  Lcake,  bisher  Vorstand  der 
Eiscubahnmaschineninspcktioti  in  Kottbus,  die  Stelle  des 
Vorstandes  einer  Werkstätteninspektion  bei  der  Eisenbahn- 
hauptwerkstätte daselbst  und  dem  Eisenbahn-Rau-  und 
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Betriebsinspektor  Max  Büttner,  bisher  Vorstand  der  Eisen- 
bahnbauabt. in  Görlitz,  die  Stelle  des  Vorstandes  der  Eisen- 
bahnbetriebsinspelction  1 daselbst. 

Bestellt:  zum  Vorstand  der  Eisenbahnbauabt.  in 
Neuerburg  der  Eisenbalm-Bau-  und  Betriebsinspektor  Karl 
Wendt  daselbst. 

Zur  Beschäftigung  überwiesen:  der  Grolsherzogl. 
hessische  Keg. -Baumeister  des  Eiscnbalinbaufai'hes  Kraft  der 
Kgl.  Eisenbahndirektion  in  Köln. 

Uebcrwiescn:  der  Wasserbauinspektor  Hartmann 

(bisher  beurlaubt)  der  Kanalbaudirektion  in  Hannover. 

Beurlaubt:  der  Waserbauinspektor  Raddatz  in  Essen 
zur  Leitung  des  Baues  der  Möhne-Talsperrc  bei  Günne. 

Versetzt:  die  Oberbaurflte  Siolting,  bisher  in  Posen, 
als  Oberbaurat  der  Kgl.  Eisenbahndircktion  nach  Breslau  und 
Bremer,  bisher  in  Königsberg  i.  Pr.,  als  Oberbaurat  der  Kgl. 
Eisenbahndirektion  nach  Kassel,  die  Geh.  ßaurflte  Demanget, 
bisher  in  Kassel,  als  Oberbaurat  (auftrw.)  der  Kgl.  Eisenbahn- 
direktion nach  Posen  und  Christian  Blunck,  bisher  in  Altona, 
als  Oberbaurat  (auftrw.)  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  nach 
Königsberg  i.  Pr.; 

die  Reg.-  und  Baurätc  Rietzach,  bisher  in  Essen  a.  d.  R., 
als  Mitglied  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  nach  Breslau, 
Biedermann,  bisher  in  Breslau,  als  Mitglied  der  Kgl.  Eisenbahn- 
direktion  nach  Altona,  Otto  Günther,  bisher  in  Berlin,  nach 
Lübben  als  Vorstand  der  von  Berlin  dorthin  verlegten  bis- 
herigen Eisenbahnbetriebsinspektion  Berlin  14,  Büchting, 
bisher  in  Neumünster,  als  Vorstand  der  Eisenbalmbetriebs- 
inspektion  nach  Kiel,  Stuhl,  bisher  in  Kleve,  als  Vorstand 
der  Eisenbahnbetriebsinspektion  nach  Uersfeld  und  Kühne, 
bisher  in  Breslau,  als  Vorstand  der  Eiscnbahnwerkslätten- 
Inspektion  1 nach  Witten  a.  d.  R.; 

die  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektoren  Petri,  bisher 
in  Leipzig,  als  Mitglied  (auftrw.)  der  Kgl.  Eisenbahndirektion 
nach  Kassel,  LocfTel,  bisher  in  Stralsund,  als  Mitglied  (auftrw.) 
der  Kgl.  Eisenbahndirektion  nach  Magdeburg,  Heinrich  Schäfer, 
bisher  in  Hagen,  als  Mitglied  (auftrw.)  der  Kgl.  Eisenbahn- 
direktion  nach  Altona,  Schnock,  bisher  in  Bochum,  als 
Mitglied  (auftrw  ) der  Kgl.  Eisenbahndircktion  nach  Essen 
a.  d.  R.,  Richard  Lemcke,  bisher  in  Angerburg,  als  Vorstand 
der  Eisenbahnbetriebsinspektion  nach  Kleve,  Scheller,  bisher 
in  Frankfurt  a.  M.,  nach  Oherlahnstein  zur  Verwaltung  der 
daseihst  neu  errichteten  Eiseubahnbetriebsinspektion, 
Nebelung,  bisher  in  Hersfeld,  als  Vorstand  der  Eisenbahn- 
betriebsinspektion I nach  Frankfurt  a.  M.,  Thimann,  bisher 
in  Neuerburg,  als  Vorstand  der  Eisenbalmbctrirhsinsprktion  2 
nach  Leipzig,  Olbrich,  bisher  in  Treysa,  nach  Bclzig  als 
Vorstand  (auftrw.)  der  von  Berlin  dorthin  verlegten  bis- 
herigen Eisenbalmbctriebsinspektion  Berlin  II,  Stahlhuth, 
bisher  in  M.-Gladbach,  als  Vorstand  (auftrw.)  der  Eisenbahn- 
betriebsinspektion nach  Neumünster,  Perkuhn,  bisher  in  Köln, 
nach  Frankfurt  a.  M.  als  Vorstand  (auftrw.)  der  von  Wies- 
baden dorthin  verlegten  bisherigen  Eisenbahnbetriebs! nspektion 
Wiesbaden  2,  jetzigen  Eiseubahnbetriebsinspektion  Frankfurt 
a.  M.  3,  Marx,  bisher  in  Schneidcmühl,  als  Vorstand  (auftrw.) 
der  Eisenbalmbctriebsinspektion  I nach  Hagen,  Rustenbeck, 
bisher  in  Rheydt,  als  Vorstand  der  Kisrnbahnhanabteilung 
nach  M.-Gladbach,  Bühren,  bisher  in  Gersweiler,  nach  Strelno 
als  Vorstand  der  daselbst  neu  errichteten  Kisenhahnbau- 
abteilung,  Franken,  bisher  in  Oppeln,  zur  Kgl.  Eiscubahn- 
dircktion  nach  Kattowitz,  Wilke,  bisher  in  Essen  a.  d.  R., 
als  Vorstand  der  Eisenbahnbauabteilung  nach  Bochum,  Merkel, 
bisher  in  Mainz,  nach  Bcnsheim,  Julius  Metzger,  bisher  in 
Wiesbaden,  zur  Kgl.  Eisenbahndirektion  nach  Essen  a.  d.  R., 
Koester,  bisher  in  Westerburg,  nach  Montabaur  als  Vorstand 
der  von  Westerburg  dorthin  verlegten  Eisenbahnbauabteilung 
und  Urbach,  bisher  in  Erfurt,  nach  Mühlhausen  i.  Th.  als 
Vorstand  der  daselbst  neu  errichteten  Eiseubuhnbauabtcilung; 

die  Eisenbahnbauinspektoren  Kenten,  bisher  in  Limburg 
a.  d.  L.,  als  Vorstand  der  Eisenbahnmaschineninspektion 
nach  Minden,  Tesnow,  bisher  in  Lyck,  als  Vorstand  der 
Eisenhahnmaschincninspektiori  nach  Kottbus,  Lamm,  bisher 

S« Ui ■« vertag  de«  Herau«ge!>er«.  — KommiMmia vertag  Georg  Sreinent.  Berlin  — 

Ünaclc  vi«  G«l>r 


in  Minden,  als  Vorstand  der  Eisenbahnwcrkstättcninspcktion 
nach  Limburg  a.  d.  L.,  Krause,  bisher  in  Halle  a.  d.  S.,  nach 
Delitzsch,  Albinus,  bisher  in  Essen  a.  d.  Ruhr,  als  Vorstand 
(auftrw.)  der  Eisenbahnwerkstätteninspektion  2 nach  Breslau 
und  Spohr,  bisher  in  Mainz,  als  Vorstand  (auftrw.)  der 
Eisenbalmmaschincninspektion  nach  Lyck; 

ferner  die  Reg.-  und  Baurate  Twiehaut  von  Potsdam 
nach  Königsberg  i.  Pr.,  Kieseritzky  von  Königsberg  i.  Pr. 
nach  Stettin  und  Scheck  von  Stettin  nach  Fürstenwalde 
a.  d.  Spree  (im  Geschäftsbereich  der  Verwaltung  der 
Märkischen  Wasserstrafsen),  die  Wasserbauinspektoren  ßaurat 
Weber  von  St.  Johann  a.  d.  Saar  nach  Naumburg  a.  d.  S., 
Fabian  von  Berlin  nach  St.  Johann  a.  d.  Saar,  Mattem  von 
Berlin  nach  Herne  als  Vorsteher  des  dort  zu  errichtenden 
Kanalbauamts  (im  Geschäftsbereich  der  Kanalbaudircktion 
Essen)  und  Rost  von  Hannover  an  das  Kanalbauamt  in 
Bückeburg  (im  Geschäftsbereich  der  Kanalbaudirektioti 
Hannover),  die  Krcisbauinspektoren  Baurat  Engel  von 
Montabaur  als  Landbauinspcktor  an  die  Regierung  in  Erfurt, 
Baurat  Bock  von  Hildesheim  (II)  nach  Dt.-Krone,  Bernhard 
Hoffmann  von  Dt.-Kronc  als  Landbauinspektor  nach  Berlin 
(der  Ministerial-Baukommission  unterstellt)  und  Hinz  von 
Wittstock  nach  Neuhaldensleben,  der  Landbauinspcktor  Senff 
i von  Köln  als  Kreisbauinspektor  nach  Hildesheim  (II); 

die  Reg.-ßaumeister  Aulike,  bisher  in  Münster  i.  W., 
in  den  Bezirk  der  Kgl.  Eisenbahndircktion  Köln  (Eisenbahn- 
baufach), Hoffmann,  bisher  in  Frankfurt  a.  M.,  zum  Eisenbahn- 
Zcntralamt  in  Berlin  mit  dem  Wohnsitze  in  Mainz 
(Maschinenbaufach),  Gelinaky  von  Wittenberge  nach  Oppeln 
(Wasser-  und  Strafsenbaufach),  Niggemeyer  von  Kirchhain 
nach  Filchne  und  Uchtenhagen  von  Berlin  nach  Fried£bcrg 
N.-M.  (Hochbaufach). 

ln  den  Ruhestand  getreten:  der  Kreisbauinspektor 
Geh.  Baurat  Borchert  in  Erfurt,  der  Wasserbauinspektor 
Geh.  Baurat  Boe*  in  Naumburg  a.  d.  S.,  der  Baurat  z.  D. 
Dunaj  in  Hannover,  zuletzt  Mitglied  des  vormaligen  Eisenbahn- 
Betriebsamts  in  Hagen,  und  der  Eisenbahnbauinspektor  z.  D. 
Maifa  in  Grofs-I.ichtcrfeldc,  zuletzt  Vorsteher  des  Materialien- 
burcaus  bei  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  (rrh.)  in  Köln. 

Aus  der  prcufsisch-hcssischcn  Eisenbahn- 
gcmcinschaft  ausgeschieden:  der Grofsherzogl. hessische 
Eisenbahndirektor  Kilian,  bisher  Mitglied  der  Eisenbahn- 
dircktion in  Mainz,  infolge  Ernennung  zum  Vortragenden  Rat 
bei  der  Abt.  für  Finanz  Wirtschaft  und  Eisenbahnwesen  des 
I Grofsherzogl.  hessischen  Minist,  der  Finanzen  unter  Ver- 
leihung des  Amtstitels  Oberbaurat. 

Die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Staats- 
dienste erteilt:  den  Reg.  - Baumeistern  Karl  Andre  in 
Ilnnnovcr  (Eisenbahnbaufach),  Hans  Tesenfitz  in  Emden  und 
Karl  Rapp  in  Frankfurt  a.  M.  (Wasser-  und  Strafsenbaufach). 

Sachsen. 

Ernannt:  zum  ordentl.  Professor  für  Literatur-  und 
Kulturgeschichte  an  der  Kgl.  Techn.  Hochschule  in  Dresden 
der  ordentl.  Professor  an  der  Universität  Bern  Dr.  phil. 
Oskar  Franz  Walzel. 

Versetzt:  der  Rcg.-Baumeister  Mittelbach  bei  der  Bau- 
leitung des  Neubaues  der  Kunstgewerbesehule  in  Dresden 
zum  Landbauamte  Leipzig. 

Schwarzburg -Rudolstadt. 

Angc stellt:  als  Vortragender  Rat  bei  dem  Fürstl. 
Minist,  in  Rudolstadt  der  Herzogi.  braunschweigische  Reg.- 
Baumeister  Ernst  Möhrenschlager  in  Königslutter  unter 
Ernennung  zum  ßaurat. 

Hamburg. 

Berufen:  zum  Leiter  des  Staatlichen  Technikums 
Hamburg  der  Reg. -Baumeister  a.  D.  Hans  Zopke  unter 
Ernennung  zum  Professor. 


Gestorben:  der  Kreisbauinspektor  Baurat  Wägner  in 
Strafsburg  i.  E. 

VerAnt  «irtbchtr  Rt'UkWur:  Rqpg.. BawrüMi  o_  D.  I’«tenuaw*li  I.  Gliucr.  Berlin 
nder  Granen.  Berlin. 
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Die  elektrischen  Bahnen  der  Vereinigten  Staaten  Amerikas 

Vortrag,  gehalten  im  Verein  Deutscher  Maschinen -Ingenieure  am  25.  September  1906 
von  Regierungsbaumeister  Törpisch,  Berlin 

(Hierzu  Tafel  5 und  6 sowie  49  Abbildungen! 

(Fortsetzung  von  Seite  152) 


Long  Island  Railway. 

Veranlassung  filr  die  Einführung  der  elektrischen 
Triebkraft  auf  der  Vorortstrecke  gab  einmal  die  drohende 
Konkurrenz  der  elektrischen  Ucberlandbahnen  und  zum 
anderen  der  Wunsch,  eine  häutigere  Zugverbindung 
mit  New  York  und  den  Erholungsstätten  der  New 
Yorker  an  dem  Strande  des  atlantischen  Ozeans  her* 
zustellen. 

Die  Long  Island  Rv.  hat  auf  Long  Island  2 Bahn- 
hofe, die  in  Long  Island  City  und  in  Brooklyn  (Fiatbush 
Avenue!  liegen.  (Abb.  37.) 


3 liegende  Parsonsturbinen  von  je  5500  KWerzeugen 
Drehstrom  von  1 1 000  Volt  Spannung  und  25  Perioden; 
die  Uebcrtragungslcitungen  sind  teils  unterirdisch  ver- 
legt, teils  an  starken  Gittermasten  befestigt  und  gehen 
von  dem  Kraftwerk  aus  zuerst  zu  der  giöfsten  Unter- 
station  bei  Woodhaven  Junction,  die  ungefähr  in  dem 
ßelasiungsmittelnunkt  liegt.  Von  hier  aus  verzweigen 
sic  sich  nach  3 Richtungen  und  werden  weiter  4 festen 
Unterstationen  und  2 Anschlufspunktcn  filr  fahrbare 
Unterstationen  zugeführt. 


Von  beiden  Bahnhöfen  gehen 
die  Vorort-  und  Fernzüge 
bezw.  Anschlufszllge  ab. 
Der  Long  Island  City-Bahn- 
hof kann  aber  nur  von 
der  oberen  Manhattan-Insel 
durch  eine  Dampffähre  er- 
reicht werden,  während  der 
Brooklyner  Bahnhof  guten 
Anschlufs  an  die  Brooklyner 
Hochbahn  hat  und  in  kurzer 
Zeit  auch  an  die  Untergrund- 
bahn von  New  York  haben 
wird,  die  nach  Brooklyn  in 
einem  Tunnel  unterhalb  des 
East  River  weitergeführt  ist 
und  bald  eröffnet  werden 
wird. 

Die  Verbindung  von 
New  York  mit  dem  Eisen- 
bahnnetz der  Long  Island 
Ry.  ist  also  am  besten  nach 
der  Fiatbush  Avenue.  Man 
entschlofs  sich  daher,  alle 
elektrischen  Züge  in  diese 
Station  einzuführen  und  da- 
durch eine  vorzügliche  Ver- 
bindung der  Vor-  und  Er- 
holungsorte mit  dem  eigent- 
lichen New  York  herzu- 
stellen. 

Zur  Zeit  sind  insgesamt 
etwa  160  km  für  den  elek- 
trischen Betrieb  eingerichtet 
worden*),  und  man  beab- 
sichtigt, diesen  später  auch 
auf  den  nördlichen  Linien 
einzufilhren.  Für  New  York 


Abb.  37. 
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selbst  hat  die  Einführung 

des  elektrischen  Betriebes  und  der  damit  verbundenen 
engeren  Zugfolge  auf  diesen  Strecken  grofse  Bedeutung, 
denn  dadurch  ist  wieder  ein  grofscs  Gebiet  der  Be- 
bauung erschlossen  worden. 

Die  Kraft  wird  in  einem  Werke,  das  in  der  Nähe 
des  Long  Island  City-Bahnhofes  liegt,  erzeugt.  Die 
Kraftstation  ist  so  eingerichtet,  dafs  sie  spater  bedeutend 
erweitert  werden  und  auch  den  gesamten  Strom  liefern 
kann,  der  in  denTunnelstreckcn  unterhalb  des  East  River 
und  des  Hudson  gebraucht  wird.  Aus  diesem  Grunde 
erklärt  sich  auch  die  Lage  des  Kraftwerkes,  die  von 
dem  derzeitigen  Belastungszentrum  weit  entfernt  ist. 

*)  Die  I.Angen  der  einzelnen  Brtrirbslinien  betragen: 

1.  Fiatbush  Avenue— Jamaika,  Beimont  Park  etwa  23  km. 

2.  Woodhaven  Junction  Uockawav  Park  etwa  13,7  km. 

3.  Jamaika  äpringficld  Junktion  — Valley  Strcam  etwa  9,5  km. 

4.  Valley  Stream — Hammel  etwa  13,0  km. 

5.  Springlield  Junction — Cedarhurvt  etwa  5,0  km. 


Die  Entfernung  der  Unterstationen  beträgt  von 
Woodhaven  Junction  bis 

| East  New  York  etwa  5,15  km 
Ortsfeste  | Grand  Avenue  „ 10  „ 

Unterstationen  | Rockaway  Junction  „ 5,5  „ 

| Hammel  „ 11,3  „ 

fahrbare  | Beimont  Park  etwa  5,65  km 

Unterstationen  | Springfield  Junction  „ 5,5  „ 

Die  fahrbaren  Unterstationen  dienen  hauptsächlich 
dazu,  an  Tagen,  an  denen  Rennen  in  Belrnont  Park 
oder  auf  dem  Metropolitan  Racc  traek  stattfinden,  die 
betreffenden  Strecken,  die  sonst  nur  geringen  Verkehr 
aufweisen,  mit  genügend  Strom  zu  versorgen.  Es  sind 
besondere  Gebäude  für  diese  Unterstationen  errichtet, 
in  denen  sie  zu  den  fraglichen  Zeiten  Aufstellung  finden. 
Die  fahrbaren  Unterstalionen  sollen  ferner  verwandt 
werden,  wenn  in  einer  ortsfesten  Unterstation  Reparaturen 
an  den  Maschinen  vorgenottimeit  werden  müssen. 
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Die  derzeitigen  Unterstationen  enthalten  folgende 
Maschinensätze: 

Grand  Avenue  3 rotierende  Umformer  ä 1000  KW 

Käst  New  York  3 * ä 1000  „ 

Woodhaven  Junction  3 rotierende  Umformer  ä 1500  * 
Rockaway  Junction  2 * „ ä 1000  „ 

Hammel  2 „ „ ä 1000  „ 

Die  fahrbaren  Unterstationen  sind  mit  je  einem 
rotierenden  Umformer  von  1000  KW,  3 Transformatoren 
ä 375  KW  und  den  dazu  gehörenden  Ncbenanlagcn 
ausgerüstet. 

Die  Unterstation  Hammel  hat  ferner  noch  eine 
Bufferbatterie  von  3200  Amnerestunden  Kapazit.lt  und 
2 Zusatzmaschinen  ä 160  KW  zum  Laden  der  Akkumu- 
latoren. Im  Winter  soll  der  Betrieb  auf  dieser  am 
weitesten  vom  Kraftwerk  entfernt  liegenden  Station 
teilweise  ohne  Umformer  nur  durch  die  Batterie  geleistet 
werden.  Bewährt  sich  dieselbe,  so  beabsichtigt  man, 
später  auch  auf  den  anderen  Stationen  solche  cinzu- 
richten. 

Alle  Stationen  sind  schon  so  gebaut,  dafs  später 
wesentliche  Erweiterungen  vorgenommen  werden  können. 

In  den  Unterstationen  wird  der  Drehstrom  auf  370 
Volt  herabgeformt  und  in  Gleichstrom  von  600  bezw. 
625  Volt  Spannung  umgewandelt,  der  einer  3.  Schiene 
durch  die  Gleichstromspeiseleitungen  zugeführt  wird. 

Die  Mitte  der  3.  Schiene  liegt  686  mm  von  der 
Spurkante  der  einen  Schiene  entfernt  und  89  mm  höher 
als  diese.  Die  Lage  ist  so  gewählt,  dafs  auf  den  Strecken 
auch  Dampflokomotiven  und  alle  Wagengattungen  un- 
gehindert verkehren  können. 

Gegen  zufällige  Berührung  der  3.  Schiene  schützt 
auf  der  freien  Strecke  eine  Holzlatte,  die  oberhalb  des 
Schienenkopfes  angebracht  ist.  Innerhalb  der  Stationen 
sind  seitliche  Schutzvorrichtungen  befestigt. 

Die  Betriebsmittel  bestehen  aus  Stahlmotorwagen 
und  StahlanhAngcwagen.  Je  nach  Bedarf  fahren  /.  Zt. 
Motorwagen  allein  oder  Züge.  Die  Züge  sollen  später 
aus  5 bezw.  8 Wagen  bestehen.  Bei  den  Zügen 
ä 5 Wagen  sind  3,  bei  den  Zügen  ä 8 Wagen  5 als 
Motorwagen  in  Aussicht  genommen. 

Die  Wagen  sind  alle  4achsige  Drehgestellwagen. 
Jeder  Motorwagen  erhalt  2 Motoren  ä 200  PS,  die  in 
einem  Drehgestell  untergebracht  sind.  Die  Motorwagen 
wiegen  etwa  37,5  t. 

Die  Reisegeschwindigkeit  soll  40  km  in  der  Stunde 
betragen. 

New  York  Central  & Hudson  R.  R. 

Ein  in  technischer  und  finanzieller  Hinsicht  gleich 
gewaltiges  Unternehmen,  wie  das  eben  geschilderte  der 
Pennsylvania  und  Long  Island  Railmad  Co.,  wird  z.  Zt. 
von  der  New  York  Central  & Hudson  River  Railroad 
Co.  und  der  New  York,  New  Haven  & Hartford  Co. 
ausgeführt. 

Wie  schon  mitgeteilt,  besitzen  diese  beiden  grofsen 
Bahngesellschaften  einen  gemeinsamen  Bahnhof  inmitten 
der  Manhattan  Insel,  zu  dem  die  Züge  vom  nördlichen 
Teil  der  Insel  aus  gelangen. 

Die  Gleise  Hegen  von  der  56.  bis  zur  96.  Strafse 
in  einer  etwa  3 km  langen  4 glcisigcn  Tunnelstrecke 
und  von  der  56.  bis  zur  42.  Strafse  in  einem  offenen 
Einschnitte  etwas  unterhalb  des  Strafsennivcaus.  Da 
täglich  500—700  Züge  ein-  und  ausfahren,  so  ist  die 
Luft  in  den  Tunnclanlagen  durch  den  Rauch,  den  Dampf 
und  den  Aschenstaub  der  Dampflokomotiven  sehr 
schlecht,  und  auch  die  Anwohner  haben  unter  diesen 
Belästigungen  und  dem  Lärm,  der  durch  das  häufige 
Anfahren  verursacht  wird,  zu  leiden. 

Die  Stadt  New  York  wünschte  ferner  die  Senkung 
der  Rangier-  und  Aufstellungsgleise  und  der  4gteisigcn 
Strecke  von  der  42.  bis  zur  56.  Strafse,  damit  die  durch 
die  Gleisanlagen  unterbrochenen  Querstrafscn  für  einen 
durchgehenden  Fuhrwerks  verkehr  frei  wurden. 

Eine  Tieferlegung  der  Gleise  und  die  Herstellung 
zahlreicher  Brücken  und  Viadukte  hätte  aber  die  bei 
den  vorhandenen  Tunnclanlagen  durch  die  Dampfloko- 
motiven aufgetretenen  Mifsstände  nur  vergröfsert. 

Durch  Einführung  der  elektrischen  Triebkraft  konnten 
wohl  die  Belästigungen  vermieden  werden,  aber  bisher 


war  nirgends  auch  nur  annähernd  ein  derartig  gewaltiger 
Zugverkehr  mit  dieser  Kraft  bewältigt  worden.  Mit 
rühmenswerter  Tatkraft  studierte  man  aber  Jahre  hin- 
durch sorgfältig  diese  Frage  und  entschlofs  sich,  nach- 
dem man  die  Ueberzeugung  gewonnen  hatte,  dafs  ein 
unbedingt  zuverlässiger  Betrieb  mit  elektrischer  Zug- 
förderung möglich  war,  zur  Einführung  desselben. 

Um  die  genannten  Ucbelstünde  des  Dampfbetriebes 
zu  vermeiden,  hätte  es  genügt,  nur  die  in  Frage  kommen- 
den Strecken  elektrisch  auszubauen;  die  immer  fühlbarer 
werdende  Konkurrenz  der  elektrischen  Ueberlandbahnen 
führte  aber  dazu,  dafs  man  die  elektrische  Zone  weiter 
ausdehnte,  um  auch  den  Vorortverkehr  elektrisch  be- 
treiben zu  können. 

Wie  die  Karle  (s.  Abb.  38)  erkennen  lafst,  sind  die 
Gleise  nur  auf  einer  kurzen  Strecke  vereint.  Im  Stadtteil 
Bronx  findet  eine  Teilung  statt.  Nach  links  zweigt  die 
Hudson  Division,  nach  rechts  die  Harlem  Division 
der  N.  Y.  C.  R.  R.  ab,  von  der  sich  wieder  bei  Mount 
Vemon  die  N.  Y.,  N.  H.  Ä:  H.  R.  R.  abtrennt.  Die 
Triebkraft  mufs  also  an  3 Stellen  gewechselt  werden. 

Nachdem  man  sich  über  den  Umfang  des  elektrischen 
Betriebes  klar  geworden  war,  ging  jede  Gesellschaft 
getrennt  mit  der  Bearbeitung  ihrer  Pläne  vor. 

Die  N.  Y.  C.  & H.  R.  R.  setzte  eine  ständige 
Kommission  ein,  die  alle  Fragen  zu  erörtern  hatte. 
Eine  der  I laupt fragen  war  die,  welche  Stromart  zu  wählen 
sei.  Man  entschied  sich  für  Gleichstrom,  der  einer 
3.  Schiene  entnommen  werden  sollte. 

Von  Wechselstrom  nahm  man  hauptsächlich  Abstand, 
weil  mit  dieser  Stromart  im  Bahnbetriebe  noch  nicht 
genügend  Erfahrungen  Vorlagen. 

Noch  bevor  eine  Entscheidung  über  die  definitive 
Wahl  des  Stromes  getroffen  war,  wurden  die  Lokomo- 
tiven ausgeschrieben  und  den  elektrischen  Firmen 
empfohlen,  gemeinsam  mit  Lokomotivbauanstaltcn  zu 
arbeiten.  In  dem  Ausschreiben  war  gesagt,  dafs  die 
Lokomotiven  für  alle  Dienstzweige  ev.  durch  Vereinigen 
mehrerer  Einheiten  brauchbar  sein  müfsten.  Die  Lokomo- 
tive sollte  4 feste  Achsen  von  max.  4,9  m Radstand 
haben  und  der  Achsdruck  etwa  16  t nicht  überschreiten. 
Die  Wahl  der  Stromart  war  freigestellt,  dcsgl.  die 
Verwendung  von  offenen  oder  geschlossenen  Motoren 
mit  otlcr  ohne  Rädervorgelege. 

Bei  Verwendung  von  Gleichstrom  sollte  als  mittlere 
Betriebsspannung  600  Volt  mit  Schwankungen  von  300 
bis  750  Volt  angenommen  werden. 

Die  Ausrüstung  der  Lokomotiven  hatte  der  der 
Dampflokomotiven  zu  entsprechen  und  die  Bauart  war 
so  zu  wählen,  dafs  der  Luftwiderstand  möglichst  gering 
würde.  Als  gröfste  Geschwindigkeit  wurde  etwa  120  km 
in  der  Stunde  gefordert. 

Wie  bekannt,  wurde  von  den  12  Entwürfen  der 
General  Electric  Co.,  die  in  Gemeinschaft  mit  der 
American  Locomotive  Co.  aufgestellt  waren,  der  einer 
öaehsigen  Lokomotive  mit  4 auf  den  Achsen  sitzenden 
Motoren  zur  Ausführung  empfohlen. 

Die  Lokomotive  ist  inzwischen  ausgeführt  und  mit 
gutem  Ergebnis  erprobt  worden.  Sie  unterliegt  z.  Zt. 
einem  life  test,  d.  h.  man  fährt  mit  der  Lokomotive  so 
lange  auf  einer  besonderen  Versuchsstrecke,  bis  sie  einer 
gründlich«  n Reparatur  bedarf.  Die  General  Electric  Co. 
will  mit  diesem  Versuche  beweisen,  dafs  die  elektrische 
Lokomotive  eine  wesentlich  gröfserc  Kilometerzahl  zu- 
rücklegen kann  als  eine  Dampflokomotive,  ehe  sie  einer 
gründlichen  Reparatur  bedarf.  Da  die  Versuche  vollauf 
befriedigt  haben,  ist  der  Auftrag  auf  die  erforderliche 
Anzahl  der  Lokomotiven  an  die  General  Electric  Co. 
vergeben  worden. 

Eine  nähere  Beschreibung  der  Lokomotive  und  der 
Motoren  mit  ihrem  eigenartigen  Magnetgestell  erübrigt 
sich,  da  auch  in  deutschen  Zeitschriften  eingehende 
Referate  darüber  veröffentlicht  sind. 

Bei  einer  Probefahrt  konnte  ich  feststellen,  dafs 
die  elektrische  Ausrüstung  der  Maschine  gut  arbeitet. 
Die  Motoren  laufen  fast  funkenfrei.  Aufgefallen  ist  mir 
nur,  dafs  die  Maschine  vcrhältnismäfsig  unruhig  läuft. 
Für  den  Vorortverkehr  kommen  keine  Lokomotiven 
sondern  Motorwagen  zur  Verwendung. 
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Elektrisch  betriebene  Vollbahnstrecken  der  New  York  Central  & 
Hudson  River  Rallway  und  der  New  York,  New  Haven 
4 Hartford  Railway. 


Die  elektrische  Energie  für  die  gesamte  Hahn- 
anlage, die  ungefähr  850  km  einfaches  Gleis  umfafst, 
wird  in  2 Kraftwerken  erzeugt,  die  je  30  000  KWmnx. 
erzeugen  können.  Die  eine  Station  wird  in  Hort  Morris 
am  East  River  und  die  andere  in  der  Nahe  von  Yonkers 
am  Hudson  errichtet. 

Es  sollen  vorläufig  in  jedem  Kraftwerk  8,  später 
12  Turbogeneratoren  von  8000  KW  Leistung  aufgestellt 
werden.  Die  Generatoren  erzeugen  Drehstrom  von 
1 1 000  Volt  Spannung  und  25  Perioden.  Das  Vakuum 
wird  durch  Oberfläcnen-Kondensatoren  erzeugt.  Die 
Kessel  werden  nur  in  einem  Stockwerke  untergebracht. 
Es  sind  Wasserröhrenkesscl,  von  denen  jeder  Dampf 
für  625  PS  erzeugen  kann,  vorgesehen.  Eingebaute 
Ueberhilzer  sollen  die  Dampftemperatur  um  90"  C.  er- 
höhen. Die  Kessel  werden  in  Gruppen  von  je  4 auf- 
gestellt  und  erhalten  natürlichen  Zug.  (2  Schornsteine 
pro  Kesselhaus.) 

Die  elektrische  Energie  wird  zu  8 Unterstationen 
geleitet  und  dort  auf  600  Volt  Gleichstrom  umgeformt. 

Jede  Unterstation  erhalt  2 Satze  Drehstrom* 
Gleichstromumformer  von  1500  KW  Leistung. 

Die  Unterstationen  sind  mit  beiden  Kraftstationen 
verbunden,  so  dafs  im  Falle  einer  Störung  in  einem 
Krafthause  das  andere  imstande  ist,  den  Betrieb  auf- 
recht zu  erhalten.  Die  Hochspannungsleitungen  sollen 
an  Stahlmasten  montiert  bezw.  unterirdUcn  verlegt 
werden. 

Abb.  39. 


Dampfkessel  des  Kraftwagens  der  Great 
Western  Railway  Co. 

KoMfldchc  1,01  qm,  HeiztlAchc  63  qm,  Spannung  12,1  alm/qcm. 

Alle  Bahnstrecken  erhalten  3.  Schiene  und  zwar 
wird  der  Strom  von  unten  abgenommen. 

Die  New  York,  New  Haven  & Hartford  Ry.  Co. 
hat  im  Gegensatz  zu  der  New  York  Central  & Hudson 
River  Ry.  Co.  als  Stromart  Wechselstrom  gewühlt,  der 
den  Lokomotiven  durch  Oberleitung  zugeführt  wird. 

Die  Kraft  für  die  elektrischen  Anlagen  der  New 
York,  New  Haven  Hartford  Ry.  Co.  wird  in  River* 
side,  das  etwa  50  km  von  New  York  entfernt  liegt, 
durch  Parsons  • Turbinen  erzeugt.  Die  Generatoren 
liefern  Wechselstrom  von  1 1 000  Volt  Spannung  und 
25  Perioden  und  werden  für  3700  KW  gebaut. 

Die  Oberleitung  wird  nach  dem  Kettensystem  aus- 
gebildet.  Die  Qucraufh&ngung  erfolgt  an  eisernen 
Brücken,  die  etwa  alle  100  m die  4— öglcisige  Strecke 
überspannen.  Alle  3 km  etwa  werden  auf  der  geraden 
Strecke  besonders  starke  Brücken  errichtet.  Sie  dienen 
zur  Verankerung  der  Oberleitung  und  tragen  die  Strecken- 
ausschalter. 

Die  Lokomotiven  sind  vierachsig,  besitzen  2 Dreh- 
gestelle und  haben  etwa  85  t Gewicht.  Jede  Achse 
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tragt  einen  200  PS  starken  Motor.  Die  Motoren  sollen 
bei  Durchgungszügcn  eine  Geschwindigkeit  von  max. 
etwa  95  km,  bei  LokalzQgen  max.  etwa  72,5  km  in  der 
Stunde  entwickeln. 

Die  Lokomotiven  erhalten  wie  die  der  N.  V.  C.  & 
II.  R.  R.  Co.  alle  Vielfacheinheitseinschalter,  damit 
mehrere  Maschinen  von  einer  Stelle  aus  bedient  werden 
können. 

Wenn  alle  diese  Anlagen  in  Betrieb  genommen 
sind,  so  besitzen  die  Vereinigten  Staaten  in  und  um 
New  York  elektrische  Vollbahnen,  wie  sic  in  keinem 
anderen  Lande  der  Welt  wiederzufinden  sind.  Mit 
Stolz  kann  daher  das  Land  auf  seine  Ingenieure  blicken, 
die  derartige  dem  öffentlichen  Wohl  dienende  Anlagen 


kurrenz  anderer  Verkchrsuntcrnehmungcn,  besonders 
der  elektrischer  Bahnen  zu  begegnen. 

ln  den  Vereinigten  Staaten  hat  man  erst  neuerdings 
wieder  diesem  Verkehrsmittel  gröl’sere  Aufmerksamkeit 
geschenkt,  nachdem  man  eine  Zeit  lang,  durch  die  nicht 
befriedigenden  Ergebnisse  mit  Dampf  kraft  wagen  ent- 
mutigt, die  Versuche  völlig  aulgegeben  hatte.  Das 
Verwendungsgebiet  der  Kraftwagen  in  den  Vereinigten 
Staaten  ist  naturgemäß  das  gleiche. 

Die  Kraftwagen  Englands  werden  z.  Zt.  meist  durch 
Dampf  betrieben.  Die  Verwendung  von  Verbrennungs- 
motoren, die  entweder  mechanisch  oder  elektrisch  mit 
den  Triebachsen  verbunden  sind,  nimmt  indes  immer 
mehr  zu.  ln  Amerika  dagegen  sind  vorwiegend  Kraft- 


Abi».  40. 


Triebwagen  für  Vorortlinien.  Great  Weatern  Railway. 


Digitized  by  Google 


wagen  im  Betriebe  bezw.  im  Bau,  die  von  Verbrennungs- 
motoren angelrieben  und  elektrisch  mit  den  Triebachsen 
gekuppelt  sind. 

A.  Dampfkraftwagen. 

Great  Western  Railway.  England. 

Die  Great  Western  Ry.  hat  von  allen  Bahnen 
Englands  die  meisten  Kraftwagen  — z.  Zt.  meines 
Besuches  54  Stuck  — im  Betriebe  und  zwar  auf  Haupt- 
und  auf  Nebenstrecken. 

Der  Dampf  wird  in  einem  vertikalen  Röhrenkessel 
mit  12,7  at.  Spannung  erzeugt  (Abb.  39|.  Die  Dampf- 
maschine ist  einfach  wirkend  und  hat  Walschaerts- 
Steuerung.  Die  Wagen  sind  4achsige  Drehgestellwagen, 
deren  Lange  und  deren  Einteilung  je  nach  dem  Ver- 
wendungszweck verschieden  ist.  Wagen,  die  vor- 
nehmlich dem  Vorortbetriebe  dienen  sollen,  haben  keinen 
besonderen  Gepäckraum.  ( Abb.  40  und  4L) 

Das  Motordrehgcstell  hat  S'  = 2,44  in,  das  zweite 
Drehgestell  8‘  6"  = 2,59  ni  Radstand,  während  die 
Entfernung  der  Drehgestell  mitten  zwischen  37  1 3 “ 
11,354  m und  40’  6 **  = 12,344  m schwankt.  Die 


schaffen,  und  mit  Recht  kann  es  sich  seines  Wagemutes 
in  technischer  und  finanzieller  Beziehung  rühmen. 


Die  Verwendung  von  Kraftwagen  im  Eisenbahn- 
betriebe hat  in  England  eine  ziemlich  weite  Verbreitung 
gefunden. 

Die  Kraftwagen  werden  auf  Strecken  verwandt,  auf 
denen  sieh  dauernd  oder  auch  nur  für  eine  bestimmte 
Zeit  des  Jahres  das  Bedürfnis  Ihr  einen  lebhafteren 
Verkehr  gezeigt  hat,  der  al»er  so  gering  ist,  dafs  er  zu 
seiner  Bewältigung  ganzer  Züge  nicht  bedarf  und  auch 
die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  noch  nicht 
rechtfertigt. 

Ein  derartiges  Bedürfnis  liegt  meist  vor  zwischen 
kleineren  Städten  und  zwischen  kleineren  Städten  und 
Vororten  bezw.  Ausflugsorten.  Man  findet  daher  Kraft- 
wagen sowohl  auf  Nebenlinien  als  auch  auf  Hauptlinien, 
dir  Verwendung  auf  Nebenlinien  wiegt  aber  vor.  Häutig 
werden  derartige  Betriebe  eingerichtet,  um  der  Kon- 


Kraftwagen  auf  Eisenbahnen 
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Zahl  der  Sitzplatze  betragt  46—54.  In  dem  Gepäckraum 
ist  eine  herunterklappbare  Hank  vorhanden,  auf  der 
5 Personen  sitzen  können. 

Das  Gewicht  des  gröfsten  Wagens  beträgt  mit 
Kohlen  und  Wasservorräten  tje  etwa  2 t)  36  t.  Das  tote 
Gewicht  ist  demnach  pro  Sitzplatz  etwa  666  kg. 

Die  Wagen  haben  Hand-  und  Vakuum bremse, 
zwischen  Führer  und  Schaffner  können  Signale  aus- 
getauscht  werden. 

Der  Wagen  kann  von  beiden  Seiten  aus  bedient 
werden.  Ein  Drehen  ist  also  am  Endpunkt  nicht 
erforderlich. 

Die  mittlere  Geschwindigkeit  beträgt  etwa  50  km/Std. 
Die  Wagen  fahren  auf  den  Nebenstrecken  häutig  mit 
Anhängern,  in  denen  vornehmlich  Milch  befördert  wird. 

London  & South  Western  Railway. 

Die  Dampfvvagcn  dieser  Gesellschaft  sind  ebenfalls 
4achsig  mit  2 Drehgestellen. 

Der  Kessel  ist  als  Lokomotivkcssel  ausgcbildct.  Die 
Spannung  beträgt  10,5  at. 

Die  Dampfmaschine  ist  einfach  wirkend,  hat  Wal* 
schaerts-Steuerung  und  treibt  nur  eine  Achse  des  Dreh- 
gestelles an. 

Die  Wagen  haben  neben  einem  Gepäckrauin  noch 
je  ein  Abteil  I.  und  3,  Klasse  mit  8 bezw.  32  Sitzplätzen. 


Sie  kann  bei  80  pCt.  der  Dampfspannung  eine 
Zugkraft  von  4269  Ibs  1940  kg  entwickeln. 

Man  beabsichtigt  jetzt,  eine  stärkere  Maschine  zu 
bauen,  um  auch  Anhangewagen  befördern  zu  können. 

Die  Kraftwagen  haben  Hand-  und  Dampfbremse. 

Die  neuen  Wagen  sollen  nur  eine  Klasse  führen. 
Die  mittlere  Geschwindigkeit  der  Wagen  beträgt  etwa 
30  km/Std.  Die  Wagen  können  von  beiden  Seiten  aus 
bedient  werden.  Der  Wagen  hat  ein  Hetriebsgcw'icht  von 
etwa  34  t.  Da  52  Sitzplätze  vorhanden  sind,  so  kommen 
auf  den  Platz  etwa  654  kg. 


Abb.  43. 
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Abb.  42  a. 


Dampfkessel 
des  Kraftwagens  der 
Taff  Vale  Railway. 

Anzahl  der  Rohre  304 
Dur  chm.  „ . 3cm 

Spannung  1 2,7  atm/qeni 
Ru-itllächf  0,1432  qm 
llcizflichc  31.5  qm. 


Die  neueren  Wagen  werden  so  gebaut,  dafs  das 
Abteil  1.  Klasse  nicht  mehr  unmittelbar  hinter  der 
Maschine  liegt. 

Die  Wagen  fahren  mit  einer  durchschnittlichen 
Geschwindigkeit  von  etwa  32  km  in  der  Stunde.  Das 
Dienstgewicht  beträgt  etwa  29  t,  d.  h.  pro  Sitzplatz 
etwa  725  kg. 

Die  Wagen  können  von  beiden  Richtungen  aus 
bedient  werden. 

Taff  Vale  Railway. 

Die  Taff  Vale  Ry.  hat  13  Dampfkraftwagen  im 
Betriebe.  (Abb.  42.) 

Die  Kraftwagen  sind  ebenfalls  als  Drehgestellwagen 
gebaut.  Das  Lokomotivdrehgestell  hat  2,59  m,  das 
Wagendrchgcstcll  2,44  m Radstand,  während  die  Ent- 
fernung von  Mitte  zu  Mitte  Drehgestell  12,48  m beträgt. 

Der  Dampf  wird  in  einem  Röhrcnkcssel  mit 
12,7  at.  Spannung  erzeugt. 

Die  Dampfmaschine  ist  einfach  wirkend  und  treibt 
nur  eine  Achse  an. 


London  Brigthon  tc 
South  Coast  Railway. 

Die  Wagen  dieser 
Hahn  stimmen  mit 
denen  der  Talf  Vale- 
Bahn  fast  überein.  Die 
Wagen  haben  2 Ab- 
teile mit  14  -{-  32  n.  46 
Sitzplätzen.  Die  Dreh- 
gestelle haben  2,44 
bezw.  2,59  in  (Mo  or- 
drchgcstelle)  Rad- 
stand. Die  Entfernung 
der  Drchgcstcllmitten 
beträgt  12,17  m. 

Great  Northern 
Railway. 

Die  Great  North«  rn 
Ry.  war  im  Begriff, 
in  ihren  Werkstätten 
zu  Doncaster  Dampf- 
maschinen wagen  her- 
zustclleh.  Nach  den 
mir  gemachten  Mit- 
teilungen werden  diese 
Wagen  in  der  Aus- 
führung denen  der 
Great  Western  Ry. 
Co.  entsprechen. 


Midland  Railway, 
Die  Midland  Ry. 


Dampfkessel  de»  Kraftwagens 
der  Midland  Railway. 

Hei/llüeliL*  ....  46  qm 

Roxtllächc  ....  1,05  qm 
■Spannung  . . . . 1 1 ,3  atm/qcm 


hat  Dampfmotor  wagen 
in  der  Nähe  von  Lan* 
easter  im  Betriebe. 

Der  Wagen  hat  nur  eine  Klasse  und  nimmt  64  Per- 
sonen auf.  Es  ist  noch  ein  besonderer  Gepäckabteil 
vorhanden.  (Abb.  43). 

Der  Kessel  ist  ein  stehender  Hcizröhrcnkessel.  Die 
Dampfspannung  beträgt  11,3  at.  (Abb.  44). 

Die  Dampfmaschine  ist  eine  Zwillingsmaschine. 
Die  Achsen  des  Drehgestelles  sind  gekuppelt.  Das 
Dienstgewicht  ist  etwa  36  t etwa  560  kg  pro  Sitzplatz. 
Der  Wagen  kann  ebenfalls  von  beiden  Seiten  aus 
bedient  werden. 

Die  mittlere  Geschwindigkeit  beträgt  etwa  40  km/Std. 

(Schlufs  folgt.) 


Digitized  by  Google 


170  (No.  729] 


OLASERS  ANNALEN  FÜR  GEWERBE  UND  BAUWESEN 


(1.  November  1907] 


Die  Beanspruchung  der  Kupplung  einer  Dampflokomotive 

von  Eisenbahnbauinspektor  Strahl,  Berlin 

(Mit  2 Abbildungen) 


Die  Möglichkeit,  mit  Einführung  der  Dampfüber- 
hitzung die  Zugkraft  der  Zwillingslokomotiven  wesent- 
lich zu  steigern,  d.  h.  gröfsere  Dampfzylinder  anzuwenden, 
ohne  das  Gewicht  der  Lokomotive  soweit  zu  vermehren, 
dafs  eine  weitere  Achse  eingestellt  werden  müfste,  hat 
notgedrungen  dazu  geführt,  die  Kupplung  zwischen 
I.okomotive  und  Tender  zu  verstärken  und  in  ihren 
Einzelheiten,  soweit  es  die  erhöhte  Beanspruchung 
verlangte,  zweckentsprechender  auszubilden,  namentlich, 
seit  man  vernünftigerweise  darauf  verzichtet  hat,  die 
hin-  und  hergehenden  Triebwerksmassen  durch  Gegen- 
gewichte auszuglcichcn. 

Der  Verzicht  auf  einen  teilweisen  Masscnausgleich 
ist  bekanntlich  mit  dein  Vorteil  verbunden,  dafs  infolge 
des  Fortfalls  der  Fliehkraft  des  Gegengewichtes  für  die 
hin-  und  hergehenden  Tricbwcrksniassen  nicht  nur  der 
Oberbau  und  die  Eisenbahnbrücken  geschont  werden, 
sondern  auch  die  Grenze  für  die  gröfstc  zulässige 
Umdrehungszahl  der  Triebräder  der  Lokomotive  nach 
§ 108  <*■'  der  „Technischen  Vereinbarungen“  höher 
liegen  darf. 

Nach  dieser  Bestimmung  darf  bekanntlich  bei  neu 
zu  bauenden  Lokomotiven  die  an  jedem  Rade  auf- 
tretende  Fliehkraft  bei  der  gröfsten  zulässigen 
Geschwindigkeit  nicht  mehr  als  15  v.  H.  des  ruhenden 
Raddruckes  betragen. 

Je  gröfscr  also  die  höchste  zulässige  Geschwindigkeit 
ist,  desto  kleiner  mufs  das  Gegengewicht  für  den  teil- 
weisen Massenausgleich  der  hin-  und  hergehenden 
Triebwerksgewichte  sein. 

Der  nach  dieser  Bestimmung  für  den  zulässigen 
Massenausgleich  verfügbare  Prozentsatz  der  hin*  und 
hergehenden  Triebwerksgewichte  steht  im  umgekehrten 
Verhältnis  zu  den  letzteren  und  zum  Quadrat  der 
minütlichen  Umdrehungen  der  Triebräder,  nimmt  also 
mit  zunehmender  Höchstgeschwindigkeit  der  Lokomotive 
sehr  schnell  ab. 

Wollte  man  z.  B.  für  die  2/4  gek.  Heifsdampf- 
Schnellzuglokomotive*)  der  prcufsischen  Staatseisenbann 
mit  2 Dampfzylindrrn  und  Triebrädern  von  2100  mm 
Durchmesser,  120  knt/Std.  als  Höchstgeschwindigkeit 
zulassen,  so  hatte  das  Gegengewicht  am  Radumlangc 
für  den  teilweisen  Massenausgleich  der  hin-  und  her- 
gehenden Massen  nach  obiger  Bestimmung  nicht  grölser 
als  etwa  1 1 kg  sein  dürfen,  womit  man  etwa  den  9.  Teil 
oder  1 1 v.  II.  der  hin-  und  hergehenden  Massen  hätte 
ausgleichen  können.  Es  lag  also  der  Gedanke  nahe, 
überhaupt  nichts  von  den  hin-  und  hergehenden  Massen 
auszugleichen,  wie  es  Garbe  zielbewusst  getan  hat. 

Allerdings  mufste  damit  der  Nachteil  in  Kauf 
genommen  werden,  dafs  die  Erschütterungen  auf  dem 
Führerstande  infolge  des  Zuckens  bei  hohen  Geschwindig- 
keiten etwas  grölser  wurden.**) 

Es  lag  außerdem  die  Gefahr  vor,  dafs  die  Kupplung 
zwischen  Lokomotive  und  Tender  ungewöhnlich  stark 
beansprucht  wird.  Dieselbe  ist  bekanntlich  in  der 
Weise  hergestellt,  dafs  eine  Längsverschiebung  des 
Tenders  relativ  zur  Lokomotive  nicht  möglich  ist, 
solange  die  Hauptkupptlstange  mir  auf  Zug  beansprucht 
wird.  In  diesem  Falle  ist  die  Beanspruchung  der 
Kupplung  zunächst  unbedenklich. 

Wird  die  Bewegung  der  Lokomotive  verzögert, 
sei  es  durch  die  ungleichförmige  Zugkraft  des  Damplcs, 
sei  es  durch  die  periodisch  ihre  Richtung  wechselnde 
Massenkraft,  so  hat  der  Tender  das  Bestreben  aufzu- 
laufen, indem  er  die  Stofsfeder  der  Kupplung  zusammen- 
zudrücken sucht.  Ist  die  Stofsfeder  nicht  genügend 
gespannt,  um  dem  Anprall  zu  widerstehen,  ohne  sich 
weiter  durchzubiegen,  so  wird  die  Druckstelle  zwischen 
Bolzen  und  Zugstange  der  Kupplung  entlastet;  unter 

')  Gart«*,  ,I>ic  l>.unptlr'koniotjven  der  Gegenwart"  1907,  l.ok. 
No.  24  der  Zahlcntafcl  II  im  Anhang. 

**l  Glasers  Aun.  1901,  IS.  Juli  S.  27. 


Umständen  wird  dann  an  dieser  Stelle  ein  Spielraum 
entstehen,  der  bei  dem  folgenden  Druckwcchsel  bei 
hohen  Geschwindigkeiten  wegen  der  unvermeidlichen 
Schläge  leicht  gefährlich  werden  kann. 

Ls  ist  daher  von  Wichtigkeit,  die  Kräfte,  welche 
eine  so  gefährliche  Wirkung  hervorrufen  können,  ihrer 
Gröfse  und  Wirkung  nach  festzustellen. 

Auf  Beschleunigung  oder  Verzögerung  der 
Bewegung  einer  mit  dem  Tender  zunächst  starr 
gekuppelt  gedachten  Lokomotive  wirken  bekanntlich 
aufser  der  Dampfkraft  und  den  Bewegungswiderständen 
sowohl  des  Zuges  (der  Wagen},  welche  die  Spannung  in 
der  elastischen  Zugvorrichtung  hervorrufen,  als  auch  der 
l,okomotivc  seihst,  welche  die  Schleppleistung  geringer 
erscheinen  läfst  als  die  Leistung  der  Dampfmaschine, 
die  Massenkraft  der  unausgeglichenen  hin-  und  her- 
gehenden  Triebwerksgewichte,  letztere  allerdings  nicht 
im  Sinne  einer  Aendcning  in  der  Bewegung  des 
Schwerpunktes  der  Lokomotive,  sondern  nur  im  Sinne 
einer  Massenverschiebung  im  System,  bedingt  durch 
die  Bewegung  der  hin-  und  hergehenden  Massen,  zur 
Erhaltung  der  Gleichgewichtslage  des  Schwerpunktes.*) 

An  anderer  Stelle**)  habe  ich  zahlenmäfsig  nach- 
gewiesen, dafs  das  Zucken  oder  die  Gröfec  der 
Schwingungsbewegung  der  Lokomotive  mit  Tender  in 
der  Gleisrichtung  während  einer  Triebradumdrehung, 
soweit  allein  die  Wirkung  der  Ungleichförmigkcit  der 
Dampfkräfte  in  Frage  kommt,  bei  hinlänglich  grofser 
und  konstanter  mittlerer  Umfangsgeschwindigkeit  der 
Triebräder,  sowie  bei  konstantem  Zugwiderstand  nur 
Bruchteile  von  mm  ausmacht,  also  praktisch  gar  nicht 
in  Erscheinung  tritt.  Man  kann  daher  unbedenklich 
die  Annahme  machen,  dafs  zwischen  der  Zugkraft  und 
dem  konstanten  Zugwiderstand  jederzeit  Gleichgewicht 
besteht,  oder  mit  anderen  Worten,  dafs  die  Feder- 
spamumg  in  der  Zugvorrichtung  durch  die  Dampfzug- 
kraft unter  obigen  Voraussetzungen  nicht  geändert 
wird. 

Diese  Feststellung  ist  wichtig  für  die  folgende 
Untersuchung  des  Zuckens  der  Lokomotive,  für  welche 
die  Wirkung  der  Dampfkräfte  als  zu  geringfügig  aus- 
scheiden  kann,  so  dafs  man  nur  die  Wirkung  der 
unausgeglichenen  Triebwerksmassen  in  Betracht  zu 
ziehen  braucht. 

Man  erhält  am  besten  eine  Vorstellung,  wie  diese 
Wirkung  an  der  Lokomotive  in  Erscheinung  tritt, 
we;nn  man  vom  Packwagen  aus  eines  schnellfahrenden, 
schweren  Eisenhahnzuges  die  Bewegung  des  vierkantigen 
Schaftes  des  Tenderzughakens  in  der  Führungshülse  an 
der  hinteren  Bufferbohfe  des  Tenders  beobachtet.  Man 
wird  wahrnehmen,  dafs  der  durch  die  Dampfkraft  aus 
seiner  Führung  gezogene  Schaft  mit  den  Triebradum- 
drehungen vollkommen  synchrone  und  harmonische 
Sinusschwingungen  ausführt.  Solange  sich  die  Fahr- 
geschwindigkeit nicht  ändert,  verschiebt  sich  der  Schaft 
in  seiner  Führung  immer  um  dasselbe  Mals  von 
wenigen  Millimetern  periodisch  nach  vorn  und  hinten. 
Wird  der  Danipfregkr  auf  der  Lokomotive  geschlossen, 
so  zieht  sich  der  Schaft  bis  an  den  Anschlag  am  Zug- 
haken in  seine  Führung  zurück,  da  keine  Kraft  vor- 
handen ist,  welche  die  Federn  der  Zugvorrichtung 
spannen  könnte.  Die  Schwingung  bleibt  natürlich 
bestehen,  ist  aber  jetzt  dem  Beobachter  nicht  mehr 
sichtbar,  da  der  Schaft  relativ  zum  Tender  in  Ruhe  ist. 

Das  Gesetz  dieser  Schwingungsbewegung  mufs 
man  kennen,  wenn  man  Aufschlufs  haben  will  über  die 
Beanspruchung  der  Kupplung  zwischen  Lokomotive  und 
Tender  einerseits  und  zwischen  Tender  und  Zug 
andererseits. 

Es  soll  der  Einfachheit  halber  die  zulässige  Annahme 
gemacht  werden,  dafs  die  grofse  Masse  des  Zuges 

*►  Glasers  Ann.  1907.  15.  Juli  S.  29. 

**)  Glasers  Aun.  1907,  S.  31. 
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(Wagen)  geringen  Schwankungen  der  Federspannung 
in  der  elastischen  Zugvorrichtung  beim  Zucken  der 
Lokomotive  nicht  nachgibt.  Dann  kann  man  sich  vor- 
stellen, dafs  die  Lokomotive  mit  Tender  relativ  zum 
Zuge  clastich  festgehalten  wird,  und  hierauf  das 
Problem  des  „elastischen  Pendels“  anwenden,  wie  es 
von  Föppl  in  seinen  „Vorlesungen  über  technische 
Mechanik41  1898,  Bd.  IV.  S.  27  u f.  eingehend  behandelt 
wird. 

Die  in  der  schematischen  Skizze  (Abb.  I)  dar- 
gestellte  Verbindung  der  Masse  m durch  eine  Feder 
mit  einem  festen  Punkte  versinnbildlicht  die  relativ  zum 
Zuge  elastisch  festgchaltenc  und  in  wagerechte  grad- 
linige Schwingungen  versetzte  Lokomotive. 

Abb.  I. 


Die  Auslenkung  der  Masse  ///  aus  der  Mittellage 
sei  x,  dann  wirkt  in  der  Feder  die  Kraft  X. 

Nehmen  wir  zunächst  an.  die  Feder  sei  in  der 
Mittellage  spannungslos  und  aufscr  der  Federkraft  A' 
sei  keine  andere  aufsere  Kraft  in  Wirksamkeit.  Die 
Kraft  X kann  man  der  Verlängerung  .t  proportional, 
d.  h.  A '=.ax  setzen.  Solange  der  Massenpunkt  m mit 
der  Mittellage  zusammenfallt,  fehlt  jeder  Anlafs  zur 
Bewegung.  Sobald  er  sich  aber  aus  irgend  einer 
aufseren  Ursache  aus  dieser  Gleichgewichtslage  entfernt 
und  hierauf  sich  selbst  überlassen  wird,  führt  er 
Schwingungen  um  die  Gleichgewichtslage  aus,  die  man 
als  „harmonische“  oder  auch  als  „einfache“  Sinus- 
schwingungen bezeichnet.*)  Dasselbe  ist  der  Fall,  wenn 
die  Feder  durch  eine  konstante,  nach  vorn  oder  hinten 
gerichtete  Kraft  Z in  Spannung  gehalten  und  die 
Masse  rn  aus  irgend  einem  Anlafs  in  Schwingungen 
versetzt  wird.  Fehlt  dieser  Anlafs,  so  befindet  sich  die 
Masse  m in  Ruhe,  da  die  Federspannung  S jederzeit 
der  spannenden  Kraft  /.  gleich  ist  und  derselben 
entgegenwirkt.  In  jeder  anderen  Lage  ist 
X — a x -f-  S. 

Die  bewegende  Kraft  ist  demnach  wieder 
Z X — Z — S — n x — — (ix. 

Tritt  nun  eine  periodisch  der  Richtung  nach  I 
wechselnde  Kraft  hinzu,  so  kommen  Schwingungen 
zustande,  die  man  als  erzwungene  bezeichnet,  im 
Gegensatz  zu  den  freien  oder,  wie  man  gewöhnlich 
sagt,  zu  den  Eigenschwingungen  des  Massenpunktes. 

Die  erzwungenen  Schwingungen  können  sehr 
gefährlich  werden,  wenn  ihre  Schwingungsdauer  ziemlich 
genau  mit  den  Eigenschwingungen  des  elastischen 
Pendels  zusammenfolh.  ln  einem  solchen  Falle  spricht 
man  von  einer  „Resonanz“  der  Schwingungen,  eine 
Bezeichnung,  die  dem  bekannten  Experiment  einer 
mittönenden  Stimmgabel  aus  der  Akustik  entlehnt  ist. 

Auch  beim  Zucken  der  Lokomotiven  handelt  es  sich 
um  solche  erzwungenen  Schwingungen,  da  die  Massen- 
kräftc  der  nicht  ausgeglichenen  hin-  und  hergehenden 
Triebwerksgewichte  periodisch  wechselnde  Kräfte  sind, 
die  sich  ebenfalls  durch  die  harmonische  (Sinus-  oder 
Kosinus-)  Funktion  der  Zeit  (/)  wiedergeben  lassen, 

(Gl.  1)  P COS  "« /• 

P ist  der  gröfste  Absolutbetrag  dieser  Kraft  und  w eine 
Konstante,  welche  die  Winkelgeschwindigkeit  der 
periodischen  Aenderung  darstellt  und  im  vorliegenden 
Falle  mit  der  Winkelgeschwindigkeit  der  Triebräder 
der  Lokomotive  identisch  ist.  Ist  « der  Winkel,  welcher 
in  der  Zeit  / zurückgelegt  wird,  so  ist 
(Gl.  2)  « = «4 

mithin  die  Schwingungsdauer,  d.  i.  die  Zeitdauer  T 
*)  Foppl,  „Technische  Mechanik*  1899,  B<l.  IV’,  S.  27. 


einer  vollen  (Hin*  und  Her-)  Schwingung  der  Lokomotive 
2 n 

(Gl.  3)  T=i 

’ o* 

und  die  Schwingungszahl  in  1 sec 


Die  Wirkung  der  unausgeglichenen  Triebwerks- 
gewichte der  beiden  Seiten  einer  Lokomotive  mit  zwei 
gleich  grofsen  Dampfzylindern  und  mit  Kurbeln  unter 
90*  kann  man  sich  * vorstellen  als  die  Wirkung  der 
wagcrcchtcn  Komponente  einer  Fliehkraft,  welche  ein 
im  Kurbelkreise  vom  Radius  r mit  der  Winkel- 
geschwindigkeit ft*  des  Triebrades  rotierender  Massen- 
punkt m‘  hervorzurufen  vermag.  Die  Fliehkraft  ist 
(Gl.  5)  P-xztn'  w1  r 

und  ihre  horizontale  Komponente  zur  Zeit  t 
P . cos  <•  f=im‘  m*  r cos  «. 


Bedeutet  in  Abb.  2 r die  Kurbelslcllung  unter 
einem  Winkel  von  45°  gegen  die  vordere  Totlage  auf 
beiden  Seiten  der  Lokomotive,  iv  das  Gewicht  der 
unausgeglichenen  Triebwerksmassen  einer  Seite,  p die 
Entfernung  der  Resultierenden  2 tv  vom  Drehpunkt, 
so  niufs  offenbar  folgende  Beziehung  bestehen 
2.w 

981  ’ w e “ m r °°er 


2.7 (> 

(Gl.  6)  w'ü-ggj  cos  45*. 

Mit  Hilfe  der  beiden  Gleichungen  5 und  6 ist  P be- 
stimmt, wenn  die  unausgeglichenen  Triebwcrksgewichtc 
der  beiden  Kurbclsciten  gegeben  sind. 

Die  bewegende  Kraft  ist  nach  vorstehendem 
Z — X -f-  P cos  m/  = P cos  nt  — a x, 
die  relative  Geschwindigkeit  der  Schwingung  der 
Lokomotive  mit  Tender 


und  die  Beschleunigung 
de 


d x 
~ dt 


_ d'x 
dt  — dt- ' 

Die  dynamische  Grundgleichung,  Masse  :<  Beschleu- 
nigung — Bewegende  Kraft,  liefert  die  Differential- 
gleichung der  Bewegung  beim  Zucken  der  Lokomotive 
(P  x _ 

/ cos  «/  — a x oder 


dP 


ds  v 


j a x = P cos  «*  /. 


(GL  D 

Die  allgemeine  Lösung  dieser  Gleichung  ist  be- 
kannt und  lautet 


(Gl.  *>  * = rTJ  + A Si”  (4  "m  + 4 

A und  B sind  willkürliche  Intcgrationskonstanten 
aber  von  P und  m unabhängig,  a ist  die  Federkonstante 
und  bezeichnet  die  Härte  der  Feder. 

Wird  z.  B.  die  Feder  durch  eine  Belastung  von 
100  kg  um  1 mm  zusammengedrQckt,  so  ergibt  sich  a 
aus  der  Gleichung 

100  . : a 0,001  oder 
1?=^  10 s ist  die  Härte  der  Feder. 
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Der  mit  A und  /?  behaftete  Klammerwert  der 
Gleichung  8 bleibt  Übrig,  wenn  man  P gleich  Null  setzt, 
d.  h.  er  stellt  einen  Ausdruck  für  die  Eigenschwingungen 
der  Feiler  vor,  da  aufser  der  Federkraft  keine  äufsere 
Kraft  in  diesem  Falle  auf  die  Masse  m wirkt  und  die 
Konstanten  A und  P von  P unabhängig  sind. 

Waren  die  Schwingungen  de  s Pendels  reibunglos 
und  vor  allen  aulseren  Störungen  geschützt,  so  würde 
der  Schwingungsausschlag  oder  die  Amplitude  A nach 
jeder  Periode  wiederkehren.  In  Wirklichkeit  aber 
werden  die  Schwingungsausschlage  infolge  der  Reibung 
oder  anderer  Bewegungswiderstande  allmählich  immer 
kleiner,  bis  sic  sich  jeder  Wahrnehmung  entziehen.  Man 
erkennt  hieraus,  dai’s  die  Eigenschwingungen  der  soge- 
nannten Dampfung  wegen  allmählich  „abklingen", 
sodafs  nach  hinlänglich  langer  Zeit  nur  die  mit  P 
synchrone  Schwingung 


(Gl.  9) 


/*eos  m t 

x — 

ii  — m 


übrig  bleibt.*) 

Kritische  Geschwindigkeiten  (Umdrehungen) 
der  Lokomotive,  d.  h.  unendlich  grofse  Werte  von  x, 
ergeben  sich  nach  Gleichung  9,  wenn 
a — m oi*  0 oder 


ist,  und  nach  Gleichung  4 die  kritische  Schwingungs- 
zahl in  1 sec 


(Gl.  10) 


I __  ru  1 | ,t 
n j,  2 n 2 w } m ' 

Aus  dem  zweiten  Summanden  der  rechten  Seite  der 
Gleichung  8 folgt  ebenfalls  die  natürliche  Schwingungs- 
zahl des  elastischen  Pendels  oder  der  Feder  in  der 
Zugvorrichtung  des  Tenders  und  der  Eisenbahnwagen 


, _ 1 I " 

" ~ 2 v | m ' 


d.  h.  die  Schwingungszahlen  der  Lokomotive 
und  der  Federn  der  Zugvorrichtung  fallen  hei 
den  kritischen  Geschwindigkeiten  zusammen. 

n ist  aber  identisch  mit  den  Umdrehungen  der 
Triebräder  in  I sec,  da  ja  jede  Umdrehung  eine  ganze 
Schwingung  hervorruft.  Gleichung  10  ermöglicht  es 
daher,  die  kritische  Geschwindigkeit  der  Lokomotive 
zu  bestimmen,  bei  welcher  ein  gefährliches  Zucken  zu 
erwarten  ist.  Hierzu  braucht  nur  die  Marte  der  Feder  (a) 
und  die  Masse  (w|  der  Lokomotive  mit  Tender  bekannt 
zu  sein. 

Die  Nutzanwendung  der  Gleichung  10  in  folgen- 
dem Beispiel  wird  aber  zeigen,  da(s  in  Wirklichkeit 
diese  „Resonanz4*  ungefährlich  ist  und  keineswegs  zu 
aufsergewöhnlich  gesteigerten  Zuckbewegungen  führen 
kann. 

Die  Federn  in  den  Zug  Vorrichtungen  der  vier- 
achsigcn  Personenwagen  der  prcufsischen  Staatseisen- 
bahn biegen  sich  bei  5000  kg  Belastung  70  mm  durch. 
5000  kg  Zugkraft  werden  z.  B.  die  durchgehende  Zug- 
stange aus  der  Führungshülse  an  der  Bufferbohle  des 
ersten  von  10  vicrachsigen  Personenwagen  um  7 mm 
hervorzichen  und  die  beiden  gleichen  Federn  der 
hinteren  Zug  Vorrichtung  des  Tenders  soweit  zusammen- 
drücken, dafs  der  vierkantige  Schaft  des  Zughakens  um 
35  mm  aus  der  Führungshülse  an  der  hinteren  Buffer- 
bohle tritt.  Der  Tender  hat  sich  relativ  zum  ersten 
Wagen  um  7 j 35  = 42  mm  verschoben,  und  es  muf$ 
nach  vorstehendem  sein 

5000  --  |oco 

oder  die  Marte  der  Federn  des  ganzen  Zuges 
5000 . 1000 

" — 42 

Dieser  Zug  (40  Wagenachsen)  soll  von  einer  2,  4 ge- 
kuppelten Ikifsdampfzwillingslokomotive  neuester  Bau- 
art der  prcufsischen  Staatseisenbahn**)  mit  Triebrädern 
von  2100  mm  Durchmesser  befördert  werden. 


120000. 


I 


Die  Lokomotive  mit  Tender  wiegt  106,5  t,  ihre 
Masse  ist  demnach 


m 


106  500 
9,81 


10  860 


und  die  kritischen  Umdrehungen  der  Triebräder  nach 
Gleichung  10 


2 n 


I / 120000 
\ 10  860 


= 0,528  Umdr./scc 


oder  bei  2,1  m Triebraddurchmesser  die  kritische  Fahr- 
geschwindigkeit des  Eisenbahnzuges 

/;  = «.*./>.  3,6  = I2'  j km/Std. 


Erfahrungsgcmäfs  ist  eine  Zuckbewegung  der  Loko- 
motive, soweit  sie  nur  von  den  unausgeglichenen  Trieb- 
werksmassen herrühren  kann,  bei  so  niedrigen  Ge- 
schwindigkeiten nicht  zu  merken  und  man  kann  wohl 
behaupten,  dafs  die  Wirkung  der  kritischen  Geschwin- 
digkeit bei  der  Lokomotive  gar  nicht  in  Erscheinung 
treten  kann,  weil  die  Massenkräfte  nicht  grofs  genug 
sind,  die  Reibung  in  der  Lokomotive  zu  überwinden 
und  Schwingungen  hervorzurufen. 

Die  Gleichung  10  hat  eine  besondere  Bedeutung 
für  die  Versuche  mit  Lokomotiven  auf  einem  Prüfstande 
und  gibt  eine  einfache  Erklärung  für  die  merkwürdige 
Erfahrung,  die  man  in  Amerika  bei  den  Versuchen  auf 
dem  Prüflctde  (Testing  plant)  der  Weltausstellung  in 
St.  Louis  gemacht  hat,  dafs  bei  Vierzylinderlokomotiven 
mit  angeblich  ausgeglichenem  Triebwerk  sehr  starke 
Zuckbewegungen  auftraten.*) 

Bei  der  Vaudainschen  Vierzylinder -Lokomotive 
(Balanced  Compound)  waren  störende  Bewegungen, 
namentlich  die  zuckenden  Bewegungen,  schon  bei  180 
Umdrehungen  in  der  Minute  sehr  stark.  Das  Zucken 
ergab  an  der  Bufferbohle  bereits  einen  Ausschlag  von 
22,4  mm.  Vergl.  „Die  Weltausstellung  in  St.  Louis 
1904“  von  Fr.  Gutbrod,  Regierungsbaumeister,  Zeit- 
schrift des  Vereins  deutscher  Ingenieure  1905,  S.  744. 
Es  wird  dort  ausgeführt: 

„Diese  Zuckbewegungen  waren  so  grofs,  dafs  ein- 
wandfreie Ablesungen  am  Dynamometer  nicht  mehr 
gemacht  werden  konnten,  da  letzteres  beliebige  Werte 
angab,  die  erheblich  über  demjenigen  Betrag  der  Zug- 
kraft lagen,  mit  dem  die  Lokomotive  wirklich  belastet 
wurde.  Der  Grund  hierfür  war  wahrscheinlich  in 
Resonanzcrschcintingcn  zwischen  den  zuckenden  Be- 
wegungen der  Lokomotive  und  den  Schwingungen  der 
Widcrstandsfcdern  des  Dynamometers  zu  suchen. 

Um  diesen  Uebelstand  abzustellen,  wurden  in  die 
beiden  Notkuppelungen  starke  Oelpuffer  eingebaut,  die 
die  zuckenden  Bewegungen  auffangen  sollten,  ohne 
natürlich  ein  Ausschwingen  der  störenden  Bewegungen 
zu  verhindern. 

Günstiger  hinsichtlich  der  störenden  Bewegungen 
standen  die  de  Glehnsche  und  v.  Borricssche  Vier- 
zylinder - Verbund  - Lokomotive.  Die  schlingernden 
Bewegungen  waren  gering,  dagegen  traten  wider 
Erwarten  auch  bei  diesen  Lokomotiven  starke  Zuck- 
bewegungen  auf,  was  umsomehr  zu  verwundern  ist, 
als  diese  Vierzylinder- Verbund-Lokomotiven  ja  gerade 
bezwecken,  die  hin-  und  hergehenden  Massen  möglichst 
vollständig  auszugleichcn,  und  dafür  die  schlingernden 
Bewegungen  in  den  Kauf  zu  nehmen.  Die  zuckenden 
Bewegungen  waren  bei  beiden  Lokomotiven  erheblich 
geringer  als  bei  den  Vaudainschen;  sic  betrugen 
bei  240  Umdrehungen  in  der  Minute  nach  Angabe 
der  Pennsylvania  R.  R.  5,1  mm  und  gingen  bei  280 
Umdrehungen  auf  4,2  mm  zurück.  Die  sogenannte 
kritische  Geschwindigkeit,  d.  h.  diejenige  Geschwindig- 
keit, bei  welcher  die  zuckenden  Bewegungen  so  fühlbar 
wurden,  dafs  die  Oelbremsen  in  die  Zugvorrichtungen 
eingebaut  werden  mufsten,  beim  lür  die  de  Glehnsche 
Lokomotive  197,  bei  der  v.  Borriessehen  Lokomotive 
200  Umdrehungen  in  der  Minute.  Während  aber  mit 
der  de  Glchnschen  Lokomotive  eine  Prüfung  mit  280 
Ltmdrehungen  für  drei  Stunden  durchgehallen  werden 
konnte,  mufstc  ein  Versuch  mit  gleicher  Umlaufzahl  bei 
der  v.  Borricsschen  Lokomotive  nach  einer  halben 


*)  Nttherrft  sieh«*  FAppl  »Technische  Mechanik“,  B«l  IV. 

'*)  Gaibc,  „Die  Dampflokomotiven  der  Gegenwart*  1901,  S.  242. 


‘I  Garbe,  »Die  Dampflokomotiven  der  Gegenwart“  1901,  S.  250 
und  »Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure*  1905,  S.  144. 
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Stunde  abgebrochen  werden,  da  infolge  der  zuckenden 
Bewegungen  die  hintere  ButTerbohle  durchzuschwingen 
begann  und  ernstliche  Störungen  für  das  Dynamometer 
zu  befürchten  waren.  An  eine  Prüfung  mit  320  Um- 
drehungen in  der  Minute  konnte  nicht  gedacht  werden.“ 

Zunächst  mufs  bestritten  werden,  dafs  der  Massen- 
ausglcich  hei  den  fraglichen  Versuchen  ein  vollständiger 
war,  da  derselbe  wohl  praktisch  auch  nie  zu  erreichen 
sein  wird.  Andererseits  genügt  aber  auch  schon  eine 
geringfügige  Massenwirkung.  wie  aus  Gleichung  9 ohne 
weiteres  hervorgeht,  um  sehr  starke  Zuckbewegungen 
hervorzurufen,  nämlich  dann,  wenn  die  Lokomotive, 
womöglich  ohne  Tender,  auf  dem  Prüfstande  weniger 
elastisch  festgehalten  wird,  als  am  fahrenden  Zuge. 
Wenn  nämlich  die  Widerstandsfedern  des  Dynamometers 
und  die  Federn  der  Zugvorrichtung  an  der  Lokomotive 
zu  hart  sind,  so  kann  nach  Gleichung  10  die  kritische 
Geschwindigkeit  oder  die  kritische  Umlaufzahl  der 
Triebräder  viel  höher  liegen  als  beim  fahrenden  Zuge, 
also  auch  mit  Umdrehungen  zusammcnfallen,  bei  denen 
schon  die  Massenkrüfte  allein  heftige  Zuckungen  hervor- 
rufen,  die  dann  noch  durch  die  Resonanz  aufser- 
gewöhnlich  gesteigert  werden. 

Gleichung  10  lehrt  ferner,  dafs  es  falsch  ist,  die 
Lokomotive  ohne  Tender  auf  einem  Prüfstande  zu 
untersuchen,  wie  es  bei  den  erwähnten  Versuchen  in 
Amerika  geschehen  ist,  weil  wegen  der  kleineren  Masse 
die  kritischen  Umdrehungen  noch  höher  liegen  als  mit 
Tender.  Man  wird  also  bei  solchen  Versuchen  mehr  als 
bisher  darauf  bedacht  nehmen  müssen,  den  Versuch 
den  wirklichen  Verhältnissen  vor  einem  fahrenden  Zuge 
möglichst  anzupassen,  also  die  Lokomotive  mit  ihrem 
Tender  zusammen  zu  prüfen  und  beide  mit  dem  Zug- 
kraftmesser ebenso  elastisch  zu  verbinden,  wie  mit  dem 
Zuge,  den  die  Lokomotive  mit  der  entwickelten  Zug- 
kraft zu  befördern  vermag;  dann  werden  sich  Resonanz- 
erscheinungen vermeiden  lassen,  da  die  kritischen 
Umdrehungen  unterhalb  der  Grenze  liegen,  wo  die 
Zuckungen  in  Erscheinung  treten  können. 

Diese  Grenze  läfst  sich  bestimmen,  sobald  man 
das  Wirkungsgesetz  des  „dämpfenden  Widerstandes“ 
kennt.  Letzterer  mufs  sich  als  eine  Funktion  der  Zeit 
oder  des  Drehungswinkels  der  Triebräder  ausdrückcn 
lassen.  Solange  es  an  Versuchen  über  die  Abhängig- 
keit des  Reibungswiderstandes  einer  Lokomotive  von 
der  Winkelstellung  der  Kurbel  oder  von  der  Kolben- 
Stellung  bei  verschiedener  Anstrengung  der  Dampf- 
maschine fehlt,  mufs  man  sich  für  ein  Widerstands- 
gesetz entscheiden,  bei  dessen  Wahl  die  Rerhnungs- 
ergebnisse  am  besten  mit  der  Beobachtung  überein- 
stimmen. 

Der  Widerstand  einer  Lokomotive  setzt  sich  aus 
dem  Luftwiderstand,  dom  Widerstand  der  Laufachsen 
und  demjenigen  der  gekuppelten  Achsen  zusammen. 
Der  Widerstand  der  Achsen  besteht  in  der  Hauptsache 
aus  der  rollenden  Reibung  der  Räder,  der  Lagerreibung 
in  den  Achslagern  und  aus  der  Reibung  des  Triebwerkes, 
d.  h.  der  Reibung  des  Kreuzkopfes  in  den  Glcitbacken, 
der  Stopfbuchsenreibung,  der  kolbenreibung  usw. 

Da  sich  alle  Räder  immer  in  derselben  Richtung 
und  mit  nahezu  gleichförmiger  Winkelgeschwindigkeit 
drehen  sollen,  kann  der  Luftwiderstand  und  der  Wider- 
stand der  Laufachsen  als  eine  konstante  Gröfse  zu  dem 
ebenfalls  konstanten  Zugwiderstande  zugeschlagen 
werden  und  für  die  Aufstellung  des  Widerstandsgesetzes 
aufser  Ansatz  bleiben.  Es  bleibt  somit  nur  noch  der 
Widerstand  der  gekuppelten  Achsen  als  eine  veränder- 
liche Gröfse  übrig.  Die  Veränderlichkeit  folgt  nämlich 
aus  einer  einfachen  Ueberlegung. 

Die  Reibung  des  hin-  und  hergehenden  Trieb- 
werkes wirkt  wie  ein  Gegendruck  des  Dampfes  aut 
den  Kolben,  ruft  also  eine  periodisch  mit  dem  Sinus 
des  Kurbelwinkels  a — veränderliche  und  immer 
negative  Zugkraft  (Tangentialkraft  am  Radumfange) 
hervor,  deren  gröfster  Absolutbetrag  (Amplitude)  A bei 
jeder  Umdrehung  zweimal  wiederkehrt.  Ich  setze  daher 
den  veränderlichen  Widerstand  der  gekuppelten  Achsen 
A sin  (''*/-(-  y), 

worin  A und  y für  eine  konstante  Winkelgeschwindig- 
keit » ebenfalls  konstante  Gröfscn  bedeuten. 


Die  Lösung  der  Bewegungsgleichung 
m j (i  ~ — a x T P cos  *»  ^ IV 
wird  durch  den  Ansatz 


(Gl.  11)  x — t'cos  (w/-j-y) 

wiedergegeben,  wenn  wieder  vorausgesetzt  wird,  dafs 
infolge  der  Dämpfung  nach  hinlänglich  langer  Zeit  nur 
die  mit  der  Massenkraft  synchrone  Schwingung  übrig 
bleibt.  Für  die  Konstanten  C und  y ergelren  sich  die 
Werte 


(Gl.  12) 


c_  I P-  — K- 

a — m u»  J 


und  sin  y — 


± 


A 

P' 


P . COS  m / 


Vernachlässigen  wir  wie  früher  die  Reibung  (A’--0), 
so  ist  nach  Gleichung  12  sin  y 0;  y = 0;  C—  . 

und  schliefslich  wieder 
(GL  9)  

C ist  nach  Gleichung  1 1 der  Schwingungsaus- 
schlag nach  der  einen  oder  anderen  Seite.  Die 
Schwingungswcit e,  d.  i.  die  Gröfse  der  Zuckbewegung 
(j)  ist  demnach  doppelt  so  grofs, 

I _ /,*- 

(Gl.  13)  s — 2 .r*,,  = 2 • 

a — tu  ' 


Da  */.  m,  «>  und  P nach  vorstehendem  bekannte 
Gröfsen  sind,  so  zeigt  Gleichung  13  den  Weg,  wie  man 
die  unbekannte  Reibung  A durch  Beobachtung  des 
Weges  s finden  kann. 

Aus  Gleichung  13  lassen  sich  folgende  Schlüsse 
ziehen: 

1.  Ist  die  Massenkraft  {Pi  nicht  grofs  genug,  die 
Reibung  (A)  zu  überwinden,  so  können  Zuckbewegungen 
überhaupt  nicht  zustande  kommen,  wie  bereits  vermutet 
wurde. 

2.  Das  Zucken  wächst,  von  Null  ausgehend,  all- 
mählich mit  zunehmender  Geschwindigkeit  der  Loko- 
motive, während  es  unter  Vernachlässigung  der  Reibung 
für  alle  Geschwindigkeiten  unverändert  bleiben  mülste. 

3.  Um  kritische  Geschwindigkeiten,  d.  h.  unendlich 
grofsc  Werte  von  .f  zu  vermeiden,  wird  man  die  Federn 
der  elastischen  Zugvorrichtung  des  ganzen  Zuges  nicht 
zu  hart  machen  dürfen,  entsprechend  der  Bedingung, 
dafs  die  aus  der  Gleichung 

ii  — m 0 

berechnete  kritische  Umlnufzahl  der  'Fricbrädcr  unter- 
1 halb  der  Winkelgeschwindigkeit  liegt,  die  sich  aus  der 
, Bedingung 

P — A oder 
tn‘  i*»s  r — A 

ergibt. 

Nach  Versuchen  an  2/2  und  3/3  gekuppelten  Tender- 
j lokomotiven*)  bei  geringen  Fahrgeschwindigkeiten  von 
j 10  bis  15  km/Std.  kann  der  Grundwiderstand  bei 
zweifacher  Kupplung  mit  5,5  kg/t 
dreifacher  „ „ 7,0 

angenommen  werden.  Es  kann  sich  hierbei  nur  um 
mittlere  Werte  des  während  einer  Umdrehung  ver- 
! änderlichen  Widerstandes  handeln.  Im  Hinblick  auf 
obige  Gleichung  für  den  veränderlichen  Widerstand 
i kann  man  annähernd  den  mittleren  Wert 


zweifacher  Kupplung  A 5,5 . ^ 8,64  kg/t 

dreifacher  „ A — 7,0 . Z — 1 * kg/t 

setzen  und  zwar  nur  für  Geschwindigkeiten  zwischen 
10  und  15  km/Std. 

Bei  zunehmender  Fahrgeschwindigkeit  nimmt  der 
Widerstand  der  Trieb-  und  Kuppelachscn  in  geringem 
Mafse  zu.  Der  Durchmesser  der  Triebräder  scheint 
hierbei  von  Einflufs  zu  sein,  doch  konnte  keine  einfache 
Beziehung  aufgestellt  werden. 

’)  Organ  für  dir  Fortschritte  «les  Eisenbahnwesens  S.  69. 
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Sanzin*)  empfiehlt,  für  den  Widerstand  der 
gekuppelten  Achsen  zu  setzen 

IV**  r-  a -f  0,05  V 

wenn  a für  Lokomotiven  mit  2 gck.  Achsen  — 5,5,  mit 
3 gek.  Achsen  = 7,0  gesetzt  wird. 

Da  die  Grenze,  unterhalb  welcher  die  kritische 
Geschwindigkeit  einer  Lokomotive  zur  Vermeidung 
von  Zugtrennungen  infolge  der  Wirkung  der  unausge- 
glichenen Triebwerksgewi chte  liegen  soll,  20  km/Std. 
kaum  überschreiten  dürfte,  soll  für  die  2,4  gek.  Heifs- 
dampfschnellzuglokomotive  des  obigen  Beispiels 

ir=  2(5,5  + 0,05 . 20]  = rd.  10  kg/t 
angenommen  werden,  um  hieraus  diese  Grenze  mit 
Hilfe  der  Bedingung 

hi'  u*a  r --  R 

naherungsweise  zu  ermitteln.  Da  das  Reibungsgewicht 
der  betriebsfähigen  Lokomotive  32  t betragt,  wäre 
R etwa  320  kg 

in  vorige  Gleichung  einzusetzen,  und  man  erhielte  die 
gesuchte  Fahrgeschwindigkeit  zu  17,5  km/Std.,  d.  h. 
vor  einem  Zuge  mit  10  vicrachsigen  Personenwagen 
würde  bei  Geschwindigkeiten  von  0 bis  etwa  18  km/Std. 
ein  merkbares  Zucken  der  Lokomotive  überhaupt  nicht 
cintrctcn  können.  Da  die  kritische  Geschwindigkeit 
bei  dieser  Belastung  der  Lokomotive  nach  obigem 
Beispiel  bei  12 '/*  km/Std.  liegt,  ist  eine  gefährliche  , 
Resonanz,  d.  h.  eine  Zugtrennung  durch  die  Massen- 
krafte,  ausgeschlossen. 

Andererseits  würde  dieses  Ergebnis  zu  der  Schlufs- 
folgcrung  berechtigen,  dafs  eine  erhebliche  Verstärkung 
der  Federn  der  Zugvornchtung,  etwa  wegen  der  er- 
höhten Zugkraft  infolge  gröfserer  Belastung  oder  höherer 
Fahrgeschwindigkeiten,  ohne  Gefahr  einer  Zugtrennung 
durch  die  Masscnkräfte  nicht  angängig  ist,  weil  beide  j 
Geschwindigkeiten  einander  schon  bedenklich  nahe  | 
gerückt  sind. 

Weit  entfernt,  diesen  Schtufs  auf  die  Praxis  zu 
übertragen,  bin  ich  vielmehr  der  Ueberzcugung,  dafs  \ 
mit  Rücksicht  auf  das  überhaupt  mögliche  Reibungs- 
gcwicht  und  die  mögliche  Kesselleistung  der  schwersten 
Lokomotiven,  die  je  gebaut  werden  könnten,  eine  so 
erhebliche  Verstärkung  der  Federn  in  der  Zugvorrichtung 
der  Lokomotive  und  der  Wagen  niemals  notwendig 
werden  wird,  dafs  eine  gefährliche  Resonanz  zu  be- 
fürchten wäre.  Es  folgt  ja  schon  aus  der  Theorie,  dafs 
mit  zunehmendem  Reibungsgewicht  der  dämpfende 
Widerstand  wächst  und  der  Unterschied  der  beiden 
fraglichen  Geschwindigkeiten  eher  gröfser  als  kleiner 
wird. 

Eine  besondere  Beachtung  verlangen  die  Zugfedern 
des  Tenders,  welchen  vor  allem  die  Aufgabe  zufällt, 
das  Zucken  der  Lokomotive  abzufangen.  Untersuchen 
wir  daher  noch  den  Fall,  dafs  diese  Federn  fehlen,  die 
Zugvorrichtung  der  Lokomotive  also  unelastisch  ist. 

Ist  (t  die  kederkonstante  der  an  der  durchgehenden 
Zugstange  wirksamen  Federn  des  ganzen  Zuges  (ein- 
schliefslich  Lokomotive),  a*  die  Federkonstante  einer 
Wagenfeder,  at  diejenige  der  beiden  Tenderfedern  (als 
eine  Feder  betrachtet),  dn-  die  gemeinsame  Durchbiegung  1 
der  Zugfedern  der  n Wagen,  di  diejenige  der  Zugfedern 
des  Tenders,  d die  Streckung  des  Zuges  und  z die 
Zugkraft  am  Tenderzughaken,  so  bestehen  offenbar 
folgende  Beziehungen: 

« = <?</;  s = n it du-’,  s — tti  di ; 


Im  vorigen  Beispiel  war  n = 10;  <r„  = 70  000; 
ai  = 2 . a„-,  also 
10  000 

«s=-j  — ! = 116  667  rd.  120000  = 12.  10* 

10+2 

und  die  kritische  Geschwindigkeit 

Vk  — 12,5  km/Std.  für  a = 12 . 10*. 

Für  at  = co  ist  demnach 

a=  10 . 70  000  = 70  . 10* 
und  

r.  --  12,5  | ' ™ ' [®  ‘ = rd.  30  km/S»d. 

Die  kritische  Geschwindigkeit  fällt  demnach  mit 
Fahrgeschwindigkeiten  zusammen,  bei  denen  schon  mit 
abgefederter  Kupplung  zwischen  Lokomotive  und  Wagen 
ein  deutliches  Zucken  nach  vorstehender  Berechnung 
zu  merken  wäre,  welches  nunmehr  durch  die  Resonanz 
ungewöhnlich  verstärkt  wird  und  möglicherweise  zu 
einer  Zugtrennung  führen  würde.  Aus  der  oben  mit- 
geteilten Erfahrung  auf  dem  Prüfstand  in  St.  Louis 
könnte  man  schliefsen,  dafs  ähnliche  Erscheinungen 
auch  im  Betriebe  zu  erwarten  wären,  wenn  die  hintere 
Zugvorrichtung  des  Tenders  keine  Federn  hätte.  Es 
wäre  gewifs  lohnend,  durch  einen  Versuch  festzustellcn, 
ob  das  hier  gefundene  Rechnungsergebnis  wenigstens 
annähernd  durch  die  Beobachtung  auch  am  fahrenden 
Zuge  bestätigt  wird.  Eine  Nichtbestätigung  durch  die 
Erfahrung  würde  notgedrungen  auf  ein  anderes  Wider- 
standsgesetz, d.  h.  auf  eine  andere  Dampfung  hinweisen, 
als  der  Gleichung  13  zu  Grunde  liegt. 

Die  theoretische  Behandlung  der  gefährlichen 
Resonanzerscheinungen  hat  im  vorliegenden  Falle  vor 
allem  den  Zweck,  die  erwähnten  merkwürdigen  Er- 
scheinungen auf  dem  Prüfstand  in  St.  Louis  zu  erklären 
und  zu  verhüten,  dafs  aus  solchen  Erscheinungen  un- 
richtige Schlüsse  auf  den  Nutzen  des  Massenausgleiches 
gezogen  werden  und  die  Massenwirkung  der  unausge- 
glichenen Trieb werks gewichte  unterschätzt  wird. 

Bei  hinlänglich  grofser  Geschwindigkeit  ist  der 
Einfluls  der  Reibung  <A’|  auf  das  Zucken  so  gering,  dafs 
derselbe  in  Gleichung  13  vernachlässigt  werden  kann. 

Schreibt  man 


Die  Federkonstante  a und  mit  ihr  die  kritische 
Geschwindigkeit  F*  (Gl.  10)  wird  um  so  gröfser,  je 
schwerer  der  Zug  in)  und  je  steifer  die  Zugfedern  der 
Wagen  (»;„.)  und  des  Tenders  (<»/)  sind.  Ist  die  Zug- 
vorrichtung des  Tenders  unelastisch  (<r/  = qo),  so  ist 


*)  Organ  fflr  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens  1907,  S.  69. 


(Gl.  13) 


2 . P 


i 


(?:) 

rv) 


so  ist  der  Klammerwert  bei  genügend  grofser  Ge- 
schwindigkeit und  nicht  zu  harten  Federn  der  Zugvor- 
richtung des  Tenders  so  wenig  von  der  Einheit  ver- 
schieden, dafs  man  unbedenklich  annähernd 
2 P 
mm' 

oder,  da  nach  Gleichung  5 Pzzim'tJr  ist, 

(Gl.  14)  , = — 2 r." 

m 

setzen  kann,  wo  für  m‘  der  Wert  aus  Gleichung  6 cin- 
zusetzen  ist. 

Die  Gröfse  der  Zuckbewegung  ist  somit  bekannt; 
sic  soll  im  nachstehenden  dazu  benutzt  werden,  die 
Beanspruchung  der  Kupplung  zwischen  Lokomotive 
und  7 ender  zu  bestimmen. 

Wenn  an  der  Voraussetzung  festgehalten  wird, 
dafs  das  Zucken  der  Lokomotive  nur  von  der  Wirkung 
der  unausgeglichenen  Triebwerksmassen  herrührt,  so 
wird  die  durch  das  Triebwerk  auf  die  Kupplung  zwischen 
Lokomotive  und  Tender  übertragene  Dampfkraft  in  dar 
Hauptkuppelstange  eine  Zugspannung  /,  hervorrufen, 
welche  bei  gleichförmiger  Fahrgeschwindigkeit  nahezu 
konstant  ist.  Zu  dieser  konstanten  Kraft  tritt  infolge 
der  Massenwirkung  eine  periodisch  wechselnde  Kraft 
± X. 

Denken  wir  uns  die  I lauptkuppclstangc  zwischen 
Lokomotive  und  Tender  durchschnitten  und  zur  Wieder- 
herstellung des  früheren  Kräitezustandes  in  der  Schnitt- 
fläche die  Zugspannung  .S  angreifend,  indem 
Sz  Z±  X 

ist,  so  werden  die  erzwungenen  Schwingungen  der 
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zuckenden  Bewegung  der  Masse  mi  der  Lokomotive 
ohne  Tender  unter  der  Einwirkung  folgender  Kräfte 
vor  sich  gehen: 

1.  der  Massenkraft  /’cosw/, 

2.  der  Dampfzugkraft  Z, 

3.  der  Spannung  in  der  Kuppelstange  S, 
und  die  dynamische  Grundgleichung  lautet 

mj  ‘-j-*-  =z  P cos  m t — S — /’cos  m / X,  oder 

(Gl.  I5|  X—P  cos  m,  . 

Das  Schwingungsgesetz  ist  nach  der  allgemein 
gültigen  Gleichung  1 1 für  harmonische  Schwingungen 
bekannt  und  lautet 

x =.  C cos  («*•  / -f-  ?)• 

Mithin  ist 

d x . 

ä(  = — sin  («/+'/), 

d~  X _ , 

Jti  --  c COS  (w/  + r)  = — «*  x. 


Setzt  man  den  letzten  Wert  in  Gleichung  15  ein, 
so  findet  man 

(Gl.  16)  X = P cos  w/-f  nt[  w*  x. 

Da  nach  vorstehendem  bei  hinlänglich  grofsen 
Fahrgeschwindigkeiten  v nahezu  Null  ist,  so  ist  der 
gröfste  Absolutwert  von  A 

Xmnt  — P Ml  «*  Xmur, 

oder,  da  der  gröfste  Ausschlag  xmnr  gleich  der  halben 
Schwingungsweite  (j)  der  Zuckbewegung  ist, 

dl  SÄ 

A m,  = P Ml  2 ’ 


Setzt  man  für  s den  Näherungswert  aus  Gl.  14  ein, 
so  erhalt  man 

v-  /,  m'2P  a 

= P — Ml  ■ 2„  M 3 Oder 

m ist  die  Masse  der  ganzen  Lokomotive  mit  Tender. 
Ist  Mt  die  Masse  des  l endcrs,  also  « = »(-(-«,,  so  er- 
gibt sich  mit  Hilfe  der  vorletzten  Gleichung 

(Gl.  16)  .V....,  -±P  m 


welche  besagt,  dafs  von  der  wirksamen  gröfsten 
Massenkraft  (/*)  der  unausgeglichenen  hin- und 
hergehenden  Triebwerksgewichte  auf  die 
Kupplung  zwischen  Lokomotive  und  Tender 
ein  Anteil  entfallt,  der  dem  Verhältnis  des 
Tendergewichtes  zum  Gesamtgewicht  der  Loko- 
motive entspricht. 

Je  gröfser  die  unausgeglichenen  Massen  und  die 
Geschwindigkeit  der  Lokomotive  sind,  desto  gröfser 
wird  die  wechselnde  Beanspruchung  der  Kupplung 
zwischen  Lokomotive  und  Tender  und  zwar  nach  Gl.  16 
um  so  gröfser,  je  schwerer  der  Tender  im  Verhältnis 
zu  dem  Gewicht  der  ganzen  Lokomotive  ist.  I lierzu 
kommt  die  Beanspruchung  durch  die  Zugkraft. 

Wir  sind  jetzt  in  der  Lage,  die  Beanspruchung  der 
I lauptkuppclstangc  und  die  Starke  der  Stolsfcdcr  durch 
eine  einlache  Rechnung  zu  bestimmen,  die  an  einem 
Beispiel  durchgeführt  werden  soll. 

Die  2/4  gekuppelte  I Icifsdampf-Schnellzuglokomotivc 
der  preulsischen  Staatseisenbahn  neuester  Bauart  mit 
Triebrädern  von  2100  mm  Durchmesser  wird  bei  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  100  km/Std.  infolge  der  unaus- 
geglichenen hin-  und  hergehenden  Triebwerksgewichte 
durch  eine  periodisch  wechselnde  Kraft  von  ± 10000  kg*) 
in  zuckende  Bewegungen  versetzt.  Einer  Fahrge- 
schwindigkeit von  1 20  km/Std.  entspricht  eine  Massen- 
kraft, deren  Höchstwert 

P~  ± 10000  ( = ± 14400  kg  ist. 

Die  Lokomotive  mit  Tender  wiegt  betriebsfähig 
106  000  kg,  der  Tender  allein  49  000  kg.  Gemäfs  Gl.  16 
wird  demnach  die  Kupplung  zwischen  Lokomotive  und 


Tender  bei  120  km/Std.  Fahrgeschwindigkeit  allein  durch 
die  Massenkraft  mit 


± 14  400 


49000 
106  000 


— ± 6624  kg 


beansprucht. 

Befördert  die  Lokomotive  einen  Schnellzug  aus  10  vier* 
achsigen  Wagen  mit  einem  durchschnittlichen  Eigen- 
gewicht von  36  t,  so  ergibt  sich  nach  bekannten  Formeln 
der  Zugwidersland  an  der  Kupplung  zwischen  Loko- 
motive und  Tender  zu  1800  kg  bei  120  km/Std.  Fahr- 
geschwindigkeit auf  einer  wagcrcchtcn  und  geraden 
Strecke.  Die  Kupplung  erfährt  hierbei  abwechselnd 
einen  Zug  oder  Druck  von 

4 6624  ! 1800  : = rd.  + 8420  kg  und 
-6624  : 1800  rd.  - 4820  kg. 
abgesehen  von  der  Zugspannung,  die  von  der  Anfangs- 
spannung  der  Stofsfeder  herrührt  (s.  u.). 

Wird  der  Regler  während  der  gröfsten  Ge- 
schwindigkeit von  120  km/Std.  geschlossen,  so  greifen 
an  der  I lauptkuppclstangc  aufs  er  der  Federspannung 
der  Stofsfeder  nur  noch  die  Massenkräfte  mit  + 6620  kg 
an.  Die  gröfste  Zugspannung  ist  zwar  kleiner  geworden, 
dagegen  hat  der  Druck  zugenommen. 

Um  einen  Druckwechsel  an  den  Kupplungsholzen 
und  die  Gefahr  eines  Bruches  der  Kupplung  oder  ein 
Ausschlagen  der  Druckstellen  zu  vermeiden,  mufs  die 
Stofsfeder  mit  einer  solchen  Spannung  eingesetzt  sein, 
dafs  die  Hauptkuppelstangc  auch  bei  geschlossenem 
Dampfregler  und  hei  der  gröfsten  Geschwindigkeit  immer 
nur  auf  Zug  beansprucht  wird.  Dieser  Forderung  ge- 
nügt im  vorliegenden  Falle  eine  Querfeder,  welche  jeden 
der  beiden  Stofsbufler  mindestens  mit  3310  kg  gegen 
die  Stofspfannc  an  der Bufferbohlc  der  Lokomotive  drückt. 

Die  Querfeder  der  Kupplung  zwischen  Lokomotive 
und  Tender  der  betrachteten  Lokomotive  ist  im  'Tender 
um  den  senkrechten  Bolzen  der  HauptkuppcLstange  dreh- 
bar, aber  sonst  fcstgclagert  und  sucht  durch  den  Druck 
auf  die  Stofsbufler  an  beiden  Enden  den  Tender  von 
der  Lokomotive  zu  trennen,  wird  aber  daran  durch  die 
Hauptkuppelstangc  gehindert,  welche  mit  jedem  der 
Bolzen  an  beiden  Enden  durch  ein  kardanisches  Gelenk 
verbunden  ist*),  damit  die  Beweglichkeit  der  Kupplung 
nach  allen  Richtungen  gewahrt  bleibt  und  die  Abnutzung 
infolge  der  genügend  grofsen  Flächen  gering  wird. 
In  diese  Anordnung  mufs  die  Querfeder  nach  vor- 
stehendem mindestens  mit  6620  kg  Anfangsspannung 
eingesetzt  werden,  damit  Beschädigungen  der  Kupplung 
tunlichst  vermieden  werden.  Mit  Rücksicht  auf  das 
oft  beobachtete  Nachlassen  der  Federkraft  (Setzen  der 
Feder)  und  auf  die  Abnutzung  der  Stofsbufler  wird  man 
im  vorliegenden  Falle  mit  der  Anfangsspannung  der 
Querfeder  zwcckmAfsig  nicht  unter  7000  kg  gehen,  so- 
fern Fahrgeschwindigkeiten  bis  120  km/Std.  zugelasscn 
werden.  Die  gröfste  Belastung  der  Hauptkuppelstangc 
auf  Zug  beträgt  dann  vor  einem  Schnellzuge  mit  10 
vierachsigen  Personenwagen 

7000  + 1800  + 6620  = + 15  420  kg 
und  die  kleinste  Belastung  bei  geschlossenem  Dampf- 
regler  in  voller  Fahrt  7000  6620  — 4*  380  kg. 

Grade  diese  schnell  aufeinanderfolgenden,  grofsen 
Schwankungen  der  Zugspannung  stellen  hohe  An- 
forderungen an  die  Festigkeit.  Man  mufs  sich  vorstellep, 
dafs  die  Lokomotive  im  vorliegenden  Beispiel  in  einer 
Sekunde  etwa  5 mal  mit  etwa  6620  kg  anzieht,  um  diesen 
Betrag  also  die  Zugspannung  in  der  von  vornherein  ge- 
spannten Kupplung  vermehrt,  und  den  Tender  ebenso- 
oft und  mit  derselben  Kraft  zurückdrttckt,  was  einer 
sprungweisen  Aenderung  der  Kraft  um  13250  kg  in 
*/»•  sec  entspricht,  und  das  nur  infolge  des  fehlen- 
den Massenausgleiches!  Eine  solche  Beanspruchung 
der  Kupplung  wild  selbst  beim  Anfahren  des  schwersten 
Zuges  Ix  i weitem  nicht  erreicht! 

Die  Augen  der  Hauptkuppdstange  und  deren  Bolzen 
müssen  mit  Rücksicht  auf  diese  Inanspruchnahme  be- 
sonders kräftig  sein. 

Um  festzustellen,  wie  weit  die  Kupplung  in  der  Aus- 
führung diesen  Anforderungen  genügt,  wurde  an  einer 
neueren  2/4  gekuppelten  Heifsdampfschnellzuglokomotive 


*)  Garbe,  , Die  Dampflokomotiven  der  Gegenwart*  1901,  S.  243. 


*»  Garbe,  „ Die  Dampflokomotiven  der  Gegenwart“  1901,  S.  346- 
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der  erwähnten  Gattung,  der  Lokomotive  No.  604  Posen, 
erbaut  von  der  Hreslaut-r  Maschinenbauanstalt  und  An- 
fang dieses  Jahres  geliefert,  in  folgender  Weise  die 
Anspannung  der  Kupplung  zwischen  Lokomotive  und 
Tender  gemessen. 

Bei  entkuppelter  Lokomotive  wurden  die  Stofsbuffer 
soweit  eingeschoben,  bis  sie  die  Enden  der  Querfeder 
berührten.  Der  gedrehte  Schaft  der  Buffer  stand  53  mm 
über  die  hintere  Bufferbohle  des  Tenders  vor.  Darauf 
wurde  der  Tender  mit  der  Lokomotive  gekuppelt.  Die 
Stofsbuffer  standen  jetzt  nur  noch  34  mm  am  Schaft 
vor.  Die  Durchbiegung  der  Feder  betrug  demnach 
53  — 34  = 19  mm. 

Die  Querfeder  (Dreieckfeder)  bestand  aus  10  1-agen 
von  90  mm  breitem  und  13  mm  starkem  Federstahl. 
Die  Rechnung  ergibt,  dafs  sich  diese  Feder  bei  einer 
Belastung  mit  2&30  kg  um  10  mm  durchbicgt.  Der 
gemessenen  Durchbiegung  von  19  mm  beim  Kuppeln 
entspricht  demnach  eine  Federspannung  von 
19 

2830  . 5377  rd.  5:380  kg, 

die  laut  vorstehender  Berechnung  für  die  ungünstigste 
Beanspruchung  bei  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
120  km/Std.  nicht  ausreicht.  Die  Feder  genügt  höchstens 
für  eine  Fahrgeschwindigkeit  von 

120  I M8°.  = 108  km/Std. 
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und  beim  Mattwerden  der  Feder  oder  Verschlcifs  der 
Stofsbuffer  nur  noch  für  geringere  Geschwindigkeiten. 
Da  die  Kupplung  der  Lokomotive  mit  dem  Tender  in 
der  Gleisrichtung  eine  steife  ist,  wird  ein  starkes 
Klopfen  in  den  kardanischcn  Gelenken  nicht  bemerkbar 
werden,  solange  die  Teile  gut  zusammengepafst  und 
nicht  abgenutzt  sind.  Ist  dies  nicht  der  Fall,  so  kann 
der  Druckwechsel  gefährlich  werden. 

In  den  preufsischen  Normalien  ist  für  die  Kupplung 
der  Lokomotive  mit  dem  Tender  eine  achttägige  Stofs- 
feder mit  2000  kg  Anfangsspannung  vorgesehen.  Es 
leuchtet  nach  vorstehendem  ein,  dafs  sich  eine  solche 
Kupplung  an  zweizylindrigen  Schnell/.uglokomotiven 
auf  die  Dauer  nicht  bewahren  kann.  Wenn  die  Quer- 
feder jedoch  entsprechend  verstärkt  wird,  so  ist  nicht 
einzusehen,  warum  sich  die  normale  Kupplung  nicht 
auch  für  die  2 4 gek.  Heifsdampfschnellzuglokomotive 
mit  Vorteil  verwenden  lassen  sollte.  Die  stärkere 
Abnutzung  in  den  Augen  der  Hauptkuppclstangc  und 
deren  Bolzen  war  weniger  eine  Folge  der  geringen 
Druckflachen  in  der  normalen  Kupplung  als  vielmehr 
der  zu  schwachen  Feder  zuzuschreiben,  die  bei  den 
stetig  zunehmenden  Geschwindigkeiten  der  Schnellzüge 
schlicfslich  dazu  führen  mufste,  dafs  sich  die  erwähnten 
Teile  schnell  ausschlugcn,  wodurch  in  kurzer  Zeit  ein 
grofser  Teil  der  Spannung  der  Querfeder  verloren  ging 
und  den  Verschlcifs  der  Teile  beschleunigte.  Die 
normale  Kupplung  ist  einfacher  als  die  neue  Kupplung 


der  Heifsdampflokomotiven  und  hat  aufserdem  den 
Vorzug,  gegen  Rangierstöfse  geschützt  zu  sein,  da  der 
Stofs  nur  von  der  Querfeder  und  nicht,  wie  bei  der 
Steifkupplung  der  Heifsdampflokomotiven,  von  der 
Hauptkuppclstangc  aufgenommen  wird.  l.etzterer 
Umstand  ist  meines  Erachtens  schuld,  dafs  an  der  sehr 
kräftig  gebauten  Steifkupplung  doch  ab  und  zu  Be- 
schädigungen Vorkommen. 

Die  schlechten  Erfahrungen,  die  man  allenthalben 
mit  den  Stolsfedcrn  der  nachgiebigen  Kupplung  des 
Tenders  mit  der  Lokomotive  gemacht  hatte,  gaben 
hauptsächlich  den  Anlafs  zur  Einführung  der  Steif- 
kupplung, die  als  ein  Verstofs  gegen  die  Regel  anzu- 
sehen  ist,  die  Stofsvorrichtungen  der  Betriebsmittel 
federnd  herzustellen.  Eine  Steifkupplung  ist  aber 
entbehrlich,  wenn  die  Stofsfeder  genügend  kräftig  ist. 
Allerdings  ist  mit  einer  sehr  kräftigen  Feder  der  Nach- 
teil verbunden,  dafs  die  Stofsbuffer  und  Pfannen  einem 
i schnelleren  Verschlcifs  unterliegen,  der  durch  grofse 
Auflagcrflächcn  tunlichst  eingeschränkt  werden  mufe. 

Der  Verzicht  auf  den  Massenausglcich  der  hin-  und 
hergehenden  Trieb  werksgewichte  ist  für  die  Inanspruch- 
nahme der  Kupplung  der  Lokomotive  mit  den  Wagen 
weniger  gefährlich,  wie  sich  leicht  nachweisen  läfst. 

Die  Zugkraft  am  hinteren  Zughaken  der  Lokomo- 
tive (des  Tenders)  vor  einem  Schnellzuge  von  40  Achsen 
beträgt  bei  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  120  km/Std. 
etwa  1580  kg.  Wird  der  Zug  von  der  Heifsdampf- 
lokomotive  des  obigen  Beispiels  befördert,  so  beträgt  der 
gröfste  Ausschlag  beim  Zucken  der  Lokomotive  aus 
der  Mittellagc  nach  Gleichung  9 1,2  mm  nach  vorn  und 
nach  hinten. 

Die  Entfernung  zwischen  dem  Tender  und  dem 
ersten  Wagen  wird  bei  einer  Zunahme  der  Zugkraft 
um  je  120  kg  1 mm  gröfser.  Einem  Ausschlage  des 
Tenderzughakens  von  1,2  mm  aus  der  Mittellage  ent- 
spricht somit  eine  Zunahme  der  Zugkraft  um  1,2. 120 
= 144  kg.  Die  Zugkraft  am  Tenderzughaken  im  vor- 
liegenden Beispiel  schwankt  demnach  zwischen 
1580—  144  = 14:36  kg  und 
1580  -f-  144  = 1724  kg, 

d.  h.  um  nahezu  9 v.  H.  nach  oben  und  unten,  also  in 
mäfsigen  Grenzen. 

Die  ungünstige  Beanspruchung  der  Kupplung 
zwischen  Lokomotive  und  Tender,  die  Schwankungen 
in  der  Zugkraft  am  Tenderzughaken  und  nicht  am 
geringsten  die  Erschütterungen  auf  dem  Führerstande 
bei  hohen  Fahrgeschwindigkeiten  lassen  sich  nur  ver- 
meiden durch  einen  natürlichen  Massenausgleich,  wie 
er  mit  vier  oder  drei  Dampfzylindern  bei  entsprechender 
Kurbclstellung  erreicht  werden  kann. 

Dieser  Weg  wird  meines  Erachtens  nicht  zu  um- 
! gehen  sein,  wenn  das  Bestreben  auch  weiter  vorherrschen 
sollte,  die  Geschwindigkeit  der  Schnellzüge  und  die 
I Zugkraft  der  zu  ihrer  Beförderung  bestimmten  Loko- 
motiven zu  steigern. 


Die  Lösung  der  Rauchscliaden-Frage 

von  John  H.  Mehrtens  in  Hannover 

(Mit  2 Abbildungen) 


Am  1.  März  1896  erschien  im  Heft  5 dieser  Zeit- 
schrift — vom  Verfasser  dieses  — ein  Artikel,  bezeichnet: 
„Zur  Rauchbelästigungsfrage*',  welcher  auf  die 
Bestrebungen  zur  Abstellung  der  erkannten  Uebelstflndc, 
und  zum  Schlüsse  auf  die  grofse  Schwierigkeit  hinwies, 
derselben  Herr  zu  werden.  Wie  sehr  dcr  Vcrfasser  im 
im  Rechte  war,  hat  die  Zeit  gelehrt,  und  heute  nun, 
nachdem  die  langersehnte  Reinhaltung  der  Atmosphäre 
in  greifbare  Nähe  gerückt,  und  mit  den  ganz  alten, 
längst  bekannten  Mitteln  in  wenigen  Jahren  ein  ganz 
anderer  Zustand  zum  Segen  für  das  Reich  herbeigeführt 
werden  könnte,  gestattet  sich  derselbe,  hiermit  noch- 
mals auf  die  Frage  unter  der  Bezeichnung:  „die  Lösung 
der  Rauchschadenfrage*  zurückzukommen. 

Die  Frage  der  Knuchbelästigung  ist  auf  Antrag  des 
Hannoverschen  Architekten-  und  Ingenieur- Vereins,  von 


der  Abgeordneten- Versammlung  in  Köln  1888  in  den 
Arbeitsplan  des  Verbandes  aufgenommen  worden. 
Gleichzeitig  wurde  beschlossen,  dafs  ein  vom  Hannover- 
schen Verein  aufzustellendcr  Fragebogen  den  Einzel- 
vereinen zugcsandl  werden  sollte. 

Nachdem  die  Beantwortung  der  gestellten  Fragen 
von  allen  Einzel  vereinen  vorlag,  bestimmte  dieAbge- 
ordneten-Versammlung  in  Hamburg  1890,  dafs  auf  Grund 
des  so  gewonnenen  Materials  eine  Denkschrift  aus- 
gearbeitet  werde  und  betraute  mit  ihrer  Abfassung  die 
Herren:  „Geheimer  liaurat  Professor  Garbe -Berlin, 
Direktor  Kümmel- Altona  und  Regierungsbaumeister 
Taaks- Hannover.“ 

Im  Jahre  1893  erschien  die  Denkschrift  unter  dem 
Titel:  „Die  Rauchbelästigung  in  grofsen  Städten“,  im 
Verlage  von  Ernst  Toeche  in  Berlin. 
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War  nun  auch  vorher  schon  in  fast  allen  technischen 
Vereinen  diese  Rauchfrage  verhandelt  und  eine  Be- 
seitigung des  grofsen  Uebels  überall  als  notwendig  an- 
erkannt, so  gab  doch  dieser  Vorstofs,  der  in  der  Haupt- 
sache auch  eine  Mahnung  an  die  Behörden  bildete 
und  das  soll  auch  das  in  folgendem  gesagte  sein  — , , 
Veranlassung  zu  einem  allgemeineren,  einheitlichen  ] 
Vorgehen,  welches  auch  seine  Wirkung  auf  das  Ausland 
nicht  verfehlte  und  namentlich  seinen  Ausdruck  fand 
durch  tausende  von  neuen  Erfindungen  zu  diesem 
Zwecke  in  allen  Staaten  der  Welt  bis  heute. 

Die  Rauchplage  ist  so  alt  wie  das  Feuer  selbst, 
und  auch  die  alten  Griechen,  Römer  und  andere  Völker 
hatten  darunter  zu  leiden,  weil  sie  doch  nur  das  Holz 
als  Heizstoff  benutzen  konnten,  geeignete  Feuerungs- 
anlagen, Schornsteine  nicht  kannten,  zu  letzteren  wohl 
nur  die  Haustore  benutzten,  wie  es  sogar  heute  bei 
uns,  allerdings  auf  dem  Lande,  auch  noch  üblich  ist. 
Man  schalte  die  Hölzer,  trocknete  sie  recht  sorgfältig, 
trflnkte  sie  auch  wohl  mit  Oel.  Sodann  ging  man  dazu 
über,  die  Hölzer  oberflächlich  zu  verkohlen,  und  der- 
artige Hölzer  bildeten  im  alten  Rom  einen  sehr  leb- 
haften Hökerhandel,  ehe  man  die  totale  Verkohlung 
des  Holzes  kennen  lernte.  Auf  eisernen  und  tönernen 
Becken  wurde  das  Holz  in  den  Vorhöfen  der  Häuser  1 
abgeschweelt  und  nachdem  der  Rauch  entwichen  war,  j 
wurden  die  Becken  mit  den  glühenden  Kohlen  in  die  | 
Zimmer  gebracht,  „man  liefs  den  Rauch  draufsen  und 
brachte  nur  das  Feuer  in  die  Zimmer,  um  tränenreiche 
Abende  zu  vermeiden“,  so  berichtet  Plutarch. 

Uns  modernen  Menschen  geht  cs  auch  nicht  viel 
besser;  auch  wir  werden  erst  den  Rauch  unserer 
Feuerungen  beseitigen  können,  wenn  uns  destillierter 
Brennstoff  zur  Verfügung  steht.  In  den  nördlichen 
Teilen  unseres  Vaterlandes,  in  dem  Gebiete  der  Moor- 
kolonisation, kennt  der  Kolonist  nur  den  auf  der  Diele 
aufgemauerten,  niedrigen  Herd  mit  dem  Torffcucr.  Um 
diesen  sitzen  an  den  Abenden  auf  niedrigem  Strohschemel 
die  sich  gegenseitig  besuchenden  Kolonisten  und  be- 
sprechen die  Ereignisse  des  Tages,  dabei  ihre  kurzen 
Tonpfeifen  rauchend  und  gewohnheitsmäfsig  in  gewissen 
Intervallen  ins  Feuer  speiend.  Der  Volksmund  hat 
ihnen  den  Namen  „Feuerspeier“  beigelcgt!  Der  Torf- 
rauch steigt  in  die  Höhe)  breitet  sich  unter  der  Decke 
aus  und  entweicht  durch  diese,  welche  nur  aus  zusammen- 
gelegten Brettern  besteht,  auf  den  Boden  und  dann 
durchs  Dach  ins  Freie.  Durch  die  Ocffnungen  über 
dem  Haustor  steigt  ebenfalls  ein  Teil,  und  frische  Luft 
kann  in  das  „poröse"  Gebäude  von  allen  Seiten  ein- 
dringen,  ohne  Zug  bemerkbar  zu  machen.  Utber  die 
ganze  Flur  und  die  Gesellschaft  schwebt  eine  bläuliche 
Wolke.  Vergiftungen  durch  Gase,  wie  sie  in  unseren 
modernen  Wohnungen  stets  Vorkommen,  sind  bei  dieser 
Heizweise  ausgeschlossen,  auch  ist  eine  derartige  Heiz- 
weise  fast  überall  noch  in  vielen  allen  Bauernhäusern 
zu  finden. 

Nicht  zu  erkennen  ist  eine  gewisse  Gleichgiltigkeit, 
welche  heute  anscheinend  gegen  die  Rauchschädigung  j 
allmählich  eingetreten  ist,  und  da  ist  es  wohl  an  der 
Zeit,  die  Frage  wieder  anzuregen  und  wieder  aufzu- 
frischen, zumal  in  der  Hauptsache,  die  Beseitigung  der 
unsichtbaren  und  schlimmsten  Luftverderbcranbclangend, 
nicht  allein  keine  Fortschritte  gemacht  sind,  sondern 
sogar  bei  dem  fast  fünffach  höheren  Kohlenver- 
brauehe gegen  1890  auch  eine  fünffach  höhere  Ver- 
schlechterung der  Lebensluft  eingetreten  sein  mufs. 
Heute  nun,  wo  die  Aussicht  auf  endliche,  gründliche 
Abhülfe  des  Elendes  in  greifbare  Nähe  gerückt  ist,  mufs 
die  Aufmerksamkeit  aller  Kreise  der  Lösung  dieser 
wichtigen  Frage  sich  wieder  zuwenden*). 

Lange  Zeit  ist  nun  seit  dem  vorher  erwähnten 
Beschlüsse,  durch  den  die  Rauchfrage,  die  Luftrecht- 
frage"*), ins  Rollen  kam,  dahingegangen  und  noch  ist 
man  bemüht,  der  schlimmen  Zustände  Herr  zu  werden; 
noch  heute  werden  dieselben  beweglichen  Klagen 

*>  Organ  des  Zentral -Verbandes  der  Preulrnrhen  Dampfkessel- 
Ucbcr  wachungs- Vereine  1907,  No.  4 u.  5. 

*')  Dos  deutsche  Lu  ft  recht  von  Professor  Dr.  Jurich,  Berlin. 


öffentlich  laut*)  und  das  ist  ein  vollgültiger  Beweis 
dafür,  wie  unendlich  schwer  die  Lösung  der  Frage  war. 

Ein  Hauptsatz  in  der  vorerwähnten  Denkschrift 
lautet: 

„Unter  Fachleuten  besteht  heute  kein  Zweifel 
mehr,  dafs  für  jede  Art  von  Feucrungsanlagen 
geeignete  Vorkehrungen  getroffen  werden  können, 
durch  welche  die  Rauchbildung  zu  verhindern 
oder  doch  auf  ein  unerhebliches  Mafs  einzu- 
schränken ist.“ 

Dem  kann  man  auch  noch  heute  zustimmen,  denn 
für  jede  Kohlensorte  kann  auch  eine  besondere  Ein- 
richtung erfunden  werden,  die  eine  durch  Rauch 
nicht  belästigende  Verbrennung  gestattet;  aber  „Eines 
schickt  sich  nicht  für  alle"!  ein  und  dieselbe  Einrichtung 
eignet  sich  nicht  für  jede  beliebige  Kohle,  und  da  ja 
ein  Wechsel  in  den  Kohlenbezügen  sehr  häufig  vor- 
kommt, grobe  Stücke  mit  kleinen  und  mit  Grus  gemischt 
sind,  häufig  Kohle  von  verschiedenen  Gruben  gemischt 
verarbeitet  werden  und  — namentlich  heute  — oft  ge- 
nommen werden  mufs,  was  den  Kohlenlieferern  beliebt, 
ein  unaufhörlicher  Wechsel  der  Vorgänge  bei  der  Ver- 
brennung staufindet,  so  sind  wir  noch  weit  vom  Ziele 
entfernt,  und  dazu  hat  das  Streben  der  Gesamtheit, 
„Universaleinrichtungen“  zu  schaffen,  mit  deren  Hilfe 
jeder  beliebige  mineralische  Brennstoff  direkt  rauchlos 
vergast  werden  sollte,  sehr  viel  beigetragen.  Es  ist 
beim  Entwerfen  aller  dieser  Sondercinrichtungen  wohl 
nicht  daran  gedacht,  als  erste  Bedingung  zur  Erreichung 
des  Zieles  und  allen  anderen  Nebenbedingungen  vor- 
gehend,  die  notwendige  Basis  zu  schaffen,  die  unge- 
störte regelbare  Zufuhr  der  Verbrennungsluft  während 
aller  Phasen  der  Verbrennungsvorgänge,  denn  die  in 
fast  allen  Fällen  zur  Anwendung  kommenden  Werk- 
zeuge hierzu,  die  Roste,  sind  absolut  übcrrechenbar. 
Nicht  allein  in  dieser  Hinsicht,  sondern  auch  über  das 
Können  und  Ober  die  Kraft  der  Heizer,  wovon  doch 
das  gute  Arbeiten  der  Sondereinrichtung  und  der  gute 
Gang  der  Rostarbeit  in  allen  Fällen  abhängig  ist,  hat  man 
sich  fast  stets  trügerische  Vorstellungen  gemacht,  solche 
auch  oft  wohl  als  nebensächlich  angesehen  und  sich  ganz 
auf  seine  besonderen  Einrichtungen  verlassen,  also,  wie 
man  wohl  zu  sagen  pflegt:  „Die  Rechnung  ohne  den 
Wirt  gemacht".  Dann  ist  ganz  ungerechtfertigter  Weise 
den  Heizern  die  Schuld  an  dem  Mifslingen  der  Anlage 
i gegeben. 

Konnten  denn  die  Heizer  bei  irgend  einer  der  in 
allgemeinere  Anwendung  gekommenen  neuen  Ein- 
richtungen die  Luftspaltcn  der  Roste  stets  frei  halten?  — 
Nein!  — Denn  es  war  keiner  in  dem  Grade  un- 
empfindlich gegen  die  Einwirkung  der  Hitze  und  der 
! Brennstoff-Rückstände,  das  zu  ermöglichen,  und  daher 
j ist  es  dem  Heizer  auch  unmöglich.  Je  nach  der 
i Beschaffenheit  des  Brennstoffes  und  des  Zuges  treten 
Unterbrechungen  der  Vergasung  behufs  Reinigung  der 
Roste  von  Schlacken  und  Asche  ein,  welche  oft  zehn 
Minuten  in  Anspruch  nehmen,  und  solche  treten  während 
12  Stunden  8 bis  10  mal,  aber  auch  noch  öfters  ein. 
Naturgcmäfs  mufs  nach  jeder  solcher  Reinigung  eine 
starke  Rauchentwicklung  eintreten,  da  die  Brennstoff- 
schicht hcruntergebrannt,  geringere  Temperatur  an- 
genommen hat  und  nun  frischer  Brennstoff  aufgeworfen 
werden  mufs.  Mit  diesem  Umstande  ist  zu  rechnen. 

Der  verstorbene  Direktor  Weinlig  des  Magdeburger- 
Dampfkessel-Revisionsvereins  hat  vor  mehreren  Jahren 
Heiz  versuche  mit  1 1 geübten  1 leizcrn  vorgenommen, 
für  die  besten  Leistungen  sollten  Geldprämien  erteilt 
werden.  Der  beste  dieser  Heizer  verdampfte  mit  1 kg 
Steinkohle  7 kg  Wasser,  der  schlechteste  nur  4 kg.  — 
Herr  Weinlig  sagte  hierzu  in  seinem  Berichte:  „Wenn 
solche  ungeheure  Unterschiede  schon  bei  Wettheizen 
entstehen,  bei  denen  das  Streben  der  Heizer,  der  erste 
zu  sein  und  einen  Preis  zu  verdienen,  aufs  Höchste 
angeregt  ist,  was  mag  dann  in  der  Praxis  Vorkommen? 
Was  hilft  dem  Ingenieur  das  Konstruieren  und  Erfinden 
guter  Feucrungsanlagen,  was  hilft  cs  ihm,  wenn  er  die 
Fehler  einer  Anlage  findet  und  die  grofsen  Mängel  der 

*)  Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure  1907.  No.  7, 
Seite  26&. 
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Bewartung  aufdeckt?  — Ohne  Heizer,  welche  seine 
Absichten  verstehen  und  befolgen  können,  bleibt  alles 
nur  ein  guter  Kat. 

„So  gipfelt  die  ganze  Sache  in  dem  einen  Haupt- 
punkte, dal's  die  ordentliche  Ausbildung  von  Dampf- 
kcsselhcizcrn  mit  allen  Mitteln  erstrebt  werden  mufs, 
wenn  man  die  Erfolge  der  Verbesserung  der  Feuerungs- 
anlagen geniefsen  und  die  günstigste  Ausnutzung  der 
Kohle  erzielen  will.“  — „Man  kann  die  schönsten  Ein- 
richtungen und  Anordnungen  treffen,  aber  Böswilligkeit 
und  L'nvollkommenheit  der  Bedienung  können  einen 
Strich  durch  die  wohlüberlegten  Anordnungen  machen.“ 
Das  ist  auch  noch  heute  der  Fall! 

Mitten  in  der  Bewegung  gegen  die  Kauchplage, 
1893,  tauchte,  nach  fünfzehnjähriger  Ruhe,  die  schon 
ganz  vergessene  „Kohlenstaubfeuerung“  des  Engländers 
Crampton  wieder  auf;  die  dann  aber  mit  einem  wahren 
Enthusiasmus  in  den  nun  vorgenommenen  mannigfachen 
Abänderungen  aufgenommen  wurde  und  an  deren 
Vollkommenheit  zu  zweifeln  schier  wie  ein  Frevel  er- 
schien. Dafs  durch  diese  Feuerung  die  langersehnte 
Befreiung  von  der  Kauchplage  zur  Tal  würde,  war 
überall  in  Deutschland  zu  lesen  und  zu  hören,  obgleich 
derzeit  noch  keine  dieser  Abänderungen  den  Beweis 
für  einen  steten  rauchlosen  Betrieb  erbracht  hatte  und 
in  der  Folge  auch  nicht  bringen  konnte.  Es  ergab 
sich  auch,  dafs  bei  geringsten  Abweichungen  von  den 
gegebenen  Vorschriften  und  der  Beschaffenheit  des  er- 
forderlichen Kohlenstaubes  derartige  Rauchwolken  er- 
zeugt wurden,  wie  sie  mit  anderen  Einrichtungen  und 
gewöhnlichem  Brennstoffe  gar  nicht  erzeugt  werden 
konnten*).  Nach  unendlichen  vergeblichen  Mühen  und 
nachdem  bedeutende  Kapitalien  in  dieser  Kohlenstaub- 
periode verloren  gegangen  waren,  mufste  man  den 
Gegenstand  fallen  lassen  und  kehrte  zum  alten  gufs- 
eisernen  Vollroste  zurück,  den  man  ebenfalls  mit  vieler 
Phantasie  und  wenig  praktischem  Sinne  durch  alle  er- 
denklichen Formen  an  der  Feuerbahn  sowohl  wie  an 
den  Seiten  zu  vervollkommnen  trachtete,  damit  weder 
Hitze  noch  Rückstände  des  Brennstoffes  sic  zerstören, 
noch  eine  Stockung  in  der  Zufuhr  der  Verbrennung»- 
luft  herbeiführeii  könnten.  Bis  auf  diesen  lag  ist 
das  nicht  gelungen,  und  so  ist  auch  hierdurch  noch 
nicht  die  Grundlage  für  eine  Einrichtung  zur  direkten, 
durch  Rauch  nicht  belästigenden  Verteuerung  von  Kohle 
geschaffen.  Hierzu  soll  noch  bemerkt  werden,  dafs 
diese  manigfaltigcn  Umformungen  des  alten  Vollrost- 
stabes nicht  allein  deshalb  vorgenommen  wurden,  um 
eine  gleiehmäfsigere  Verteilung  der  Luft  über  die  ganze 
Rostebene  herbeizuführen,  hauptsächlich  wurde  auch 
dadurch  bezweckt,  die  Roststäbe  kräftiger  zu  kühlen, 
um  so  das  Erhitzen  der  Stäbe,  das  Verschmieren  der 
Luftspalten  durch  Schlacken  zu  hindern,  man  war  längst 
nicht  mehr  der  Ansicht  der  Theorie,  welche  etwa  sagte: 
„Der  Rost  ist  nur  Träger  des  Brennstoffes,  welcher 
im  übrigen  die  Luftzufuhr  möglichst  wenig  beschränken 
soll“,  man  hatte  erkannt,  dafs  der  Rost  ein  Werkzeug 
sei,  das  einzige  Werkzeug  zur  direkten  Vergasung  des 
Brennstoffes,  von  dessen  mehr  oder  minder  grofsen 
Widerstandsfähigkeit  gegen  die  Hitze  lediglich  die  genau 
regelbare  Verbrennungsluftzufuhr  und  damit  auch  die 
Erreichung  des  Zieles  abhängig  war. 

Seit  dem  Beginn  der  Bewegung  gegen  die  Rauch- 
plagc  ist  die  Anzahl  und  die  Grölse  der  Rauchquellen 
ganz  bedeutend  gewachsen,  und  welch  unerträglichen 
Zuständen  stände  man  daher  heute  wohl  gegenüber, 
wenn  nicht  auch  von  vielen  Seiten  durch  Soliderem* 
richtungen,  die  den  Heizern  die  Arbeit  erleichtern 
sollten,  und  geeignetem  Brennstoffe  mit  etwas  Erfolg 
an  einer  Einschränkung  dieser  Landplage  gearbeitet 
worden  wäre;  denn  Fortschritte  sind  gemacht, 
wenn  auch  der  heutige  Zustand  noch  als  ein  durchaus 
unbefriedigender  bezeichnet  werden  miils;  dasjenige 
aber,  was  erreicht  ist,  darf  wohl  zum  gröfsten  Teile 
der  besseren  Ausbildung  der  Heizer  zugeschrieben 
werden. 

Die  einzige  behördliche  Bestimmung  über  die  Ein- 
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schränkung  der  Kauchbelästigung  scheint  immer  noch 
diejenige  zu  sein,  welche  ein  Entweichen  dichten, 
schwarzen  Rauches  aus  Schornsteinen  wahrend  einer 
Zeit  von  mehr  als  5 Minuten  untersagt  (schwarz  ist 
der  Rauch  nie,  entweder  schwarzgrau  oder  schwarzbraun) 
und  diese  Toleranz  ist  viel  zu  weitgehend,  sie  zeigt 
jedoch,  wie  gering  die  Gefahren  eingeschätzt  worden 
sind.  Der  Verfasser  dieses  hat  sehr  oft  Gelegenheit 
gehabt,  Rauchproduktionen  bei  Vcrfeuerung  von  Flamm* 
kohlen,  womit  bekanntlich  stärkste  Rauchentwicklung 
herbeigeführt  wird,  zu  beobachten,  auch  absichtlich 
solche  hervorgerufen  und  gefunden,  dafs  in  allen  Fällen 
denkbar  dickster  schwarzgrauer  Rauch  während  etwa 
2— 3 Minuten  entwich,  der  nach  weiteren  2— 3 Minuten 
sich  derartig  ausbreitete,  dafs,  wenn  eine  Gruppe  von 
Schornsteinen  so  zusammengewirkt  hätte,  die  Sonnen- 
strahlen den  dunklen  Schleier  nicht  mehr  durchdringen 
würden.  Nun  wird  heute  ein  solcher  Fall  unerhörtesten 
Rauchausslufses  wohl  zu  den  Seltenheiten  während 
der  Tageszeit  gehören;  frühmorgens  aber,  wenn  die 
kalten  reucrstellen  wieder  angeheizt  werden,  dann 
sieht  cs  allerdings  sehr  böse  aus;  treten  dann  in  grösseren 
Orten  noch  die  vielen  kleinen  Schornsteine  der 
Wohnungen  und  kleinen  Werkstätten  hinzu  (diese 
zahllosen  kleinen  Feuerstätten  sind  als  arge  Luftvcr- 
pester  anzusehen,  und  bei  diesen  wäre  längst  durch 
die  Vorschrift,  dafs  nur  verkokte  Brennstoffe  zu  ver- 
feuern seien,  dem  Elende  ein  Ende  bereitet  worden) 
so  möchte  man  jeden  Glauben  an  das  endliche  Ein- 
treten eines  allgemein  erträglichen  Zustandes  verlieren. 
Interessante  Experimente  über  die  ungeheure  Ver- 
unreinigung der  Luft  durch  den  Schornsteinausstofs  hat 
die  Redaktion  der  Londoner  medizinischen  Zeitschrift 
„The  Lanzct“  während  der  jüngsten  grofsen  Schnee- 
fälle  mit  dem  Schnee  vom  Dache  des  Redaktions- 
gebäudes  vorgenommen.  Diese  erbringen  den  Beweis 
dafür,  dafs  entgegen  anderen  Annahmen  der  dichte 
Schneefall  einen  reinigenderen  Einflufs  auf  die  Luft  aus- 
übt als  Regen.  Der  nach  dem  Verdampfen  zurück- 
bleibende Satz  hatte  stark  teerigen  Geruch  und  gab 
beim  Erhitzen  einen  braunen  Rauch,  genau  wie  Kohlen- 
teer. Dies,  sowie  der  grolse  Gehalt  an  Schwefel  und 
Ammoniak  führten  natürlich  zu  dem  Schlüsse,  dafs  die 
Unreinlichkeiten  der  Luft  vom  Schornsteinrauche  her- 
rühren mülsten  und  dafs  hunderte  von  Tonnen  Teer, 
Schwefel  und  Ammoniak  über  der  Riesenstadt  London 
(etwa  31000  ha  Bodenflache  und  4 500  000  Einwohner) 
durch  dichten  Schneefall  zur  Erde  gebracht  worden 
seien.  Hierzu  mag  noch  erwähnt  werden,  dafs  die 
Rauchverpestung  — ■ nach  einem  Berichte  des  „Zcntrnl- 
blatt  der  Bauverwaltung“  1899  — in  den  Städten 
Manchester,  Liverpool,  Glasgow  usw.  so  schlimm  sein 
soll,  dafs  sich  ihre  Bewohner,  wenn  sie  nach  London 
kommen,  in  einer  fast  rauchfreien  Atmosphäre  zu  be- 
finden dünken.  Die  englischen  Fabrikstädte  seien  die 
reinen  Höllen,  ein  Fluch  der  Menschheit  und  ihres 
jetzigen  Fabrikzeitalters.  Das  Blatt  sagt  ferner:  „Die 
Bevölkerung  hat  schon  lange  gewufst,  dafs  man  sich 
nach  einem  Schneefalle  kräftiger,  viel  kräftiger  fühle, 
die  Luft  dann  anregend  wirke,  jetzt  sei  wissenschaftlich 
nachgewiesen,  dafs  die  Luft  vom  Sclmeefall  kräftiger 
wie  von»  Regen  gereinigt  würde,  und  daher  sei  auch 
der  Wintersport  bei  dem  Atmen  in  der  frisch  gereinigten 
Luft  so  überaus  gesund.  Der  Schnee  als  Luftreiniger 
sei  für  die  Städtehygiene  ein  ganz  aufsergewöhnlicher 
Vorteil. 

Es  mufs  ja  allerdings  in  dieser  verräuchertesten, 
gröfsten  Stadt  der  Welt  eine  solche  gelegentliche 
Luftreinigung  eine  aufserordentlich  günstige  Wirkung 
zeigen  und  solche  öftere  Luftbefreiung  viel  stärker 
empfunden  werden,  als  an  irgend  einem  anderen  Orte 
der  Welt,  — mancher  wird  vielleicht  seufzen:  „Weshalb 
kann  das  nicht  stets  so  sein!“  — aber  diese  Mitteilung  von 
kompetenter  Seite  lehrt  auch  jeden,  welchen  Wert  und 
welche  Wirkung  die  angestrebte  stete  Reinigung  der 
Luft  von  Rauch,  Rufs,  giftigen  Gasen  und  Staub  haben 
mufs,  sic  wird  stetig  alle  Lebewesen  ebenso  und  noch 
mehr  kräftigen  und  anregen  wie  ein  gelegentlicher 
dichter  Schneefall,  der  ja  nur  eine  rasch  vorübergehende 
Linderung  bringen  kann,  uns  aber  doch  zeigt,  in  welcher 
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Geist  und  Körper  zerrüttenden  Atmosphäre  wir  uns 
jetzt  bewegen  müssen,  und  nichts  kann  eindringlicher 
für  deren  Reinhaltung  sprechen  wie  solcher  Vorfall, 
cs  ist  geradezu  ein  Hinweis  darauf,  was  wir  zu  tun  ver- 
pflichtet sind. 

Kein  Land  der  Erde  hat  auf  kleiner  Flache  einen 
so  ungeheuren  Kohlcnverbrauch  wie  England,  und  dcch 
sind  im  allgemeinen  verhaltnismafsig  die  Folgen  der 
Luftvergiftung  dort  bei  weitem  nicht  so  fühlbar,  wie  in 
allen  anderen  Landern,  denn  die  glückliche  Lage  des 
kleinen  Landes  inmitten  der  grofsen  Meere,  von  frischen, 
kräftigen  Winden  stetig  überflutet,  bewirkt  eine  solche 
Verdünnung,  Reinigung  und  Erneuerung  der  Luft,  dessen 
sich  kein  anderes  Land  erfreuen  kann.  Deutschland  ist 
in  dieser  Hinsicht  am  schlimmsten  daran. 

Eine  nicht  zu  unterschätzende  Verringerung  der 
Luftverderbnis  wird  durch  die  bedeutsame  Neuerung 
der  direkten  Verwendung  der  Hochofengase  erzielt. 
Wahrend  früher  diese  Gase  zur  Heizung  der  Dampf- 
kessel nicht  ausreichten  und  noch  besondere  mit  Stein- 
kohlen beheizte  Dampfkessel  zum  Betriebe  der  Gebläse- 
maschincn  nötig  waren,  reichen  bei  dem  heutigen  Be- 
triebe mit  Gasmotoren  nicht  allein  die  Hochofengase 
vollständig  aus,  sondern  sie  können  noch  anderen 
Betriebszwecken  dienen,  wodurch  wieder  besonders  ge- 
feuerte Dampfkessel  überflüssig  werden  und  weniger 
Rauch  also  erzeugt  wird.  Dagegen  ist  eine  äufserst 
sorgfältige  Reinigung  der  Hochofengase  ganz  unbedingt 
erforderlich,  um  sie  direkt  den  Gasmotoren  zuführen  zu 
dürfen,  und  hierdurch  wird  eine  ganz  bedeutende  Menge 
scharfen  mineralischen, feinsten  Staubes  beseitigt,  welcher 
vorher  zur  Verderbnis  der  Lcbenslufl  und  des  Bodens 
einen  grofsen  Beitrag  leistete. 

In  welchem  Mafsc  die  Verunreinigung  der  Lebens- 
luft durch  Kohlengase  usw.,  die  Ausbreitung  und  Ver- 
schärfung mancher,  zu  gewissen  Zeiten  geradezu  epide- 
misch, mit  jedem  Jahre  starker  auftretenden  Krankheiten 
fördert  oder  ganz  verschuldet,  wissen  wir  nicht,  dafs 
sie  aber  zur  Ausbreitung  das  Meiste  beitragt,  die  Ge- 
nesung erschwert,  ist  unbestreitbar  und  auch  deshalb 
darf  die  Bewegung  gegen  das  grofsc  Uebcl  nicht  ab- 
geschwächt  werden.  Das  Ideal  wird  wohl  nie  erreicht; 
aber  nahe  heran  an  dasselbe  können  wir  kommen,  wenn 
jedermann  seine  Schuldigkeit  tut,  und  hierzu  gehört  vor 
allen  Dingen  die  Aufklärung  breitester  Volksschichten 
darüber,  da  wohl  angenommen  werden  darf,  dafs  dem 
überwiegend  gröfsten  Teile  der  Bevölkerung  die  Ver- 
derber der  Lebensluft  unbekannt  geblieben  sind.  Es 
genügt  durchaus  nicht,  wie  das  fast  überall  geschieht, 
nur  von  einer  „Rauchplage“  oder  „Rauchbclästigung* 
zu  sprechen  und  als  „Schädiger“  den  Rufs  (ausgesehie- 
denen  Kohlenstoff),  den  Rauch  (kondensierte Teei dämpfe) 
hinzuweisen,  die  für  jedermann  sichtbar  sind,  sondern 
als  die  schlimmsten  Feinde  sind  die  mit  dem  Rauche 
unsichtbar  entweichenden  sauren  Gase,  die  schweflige 
Säure  {.S’.C?. :)  und  das  Kohlenoxyd  (C'.O.)  ausdrücklichst 
hervorzuheben,  dann  auch  noch  der  feine  mineralische 
Staub.  Nur  von  einer  „Belästigung“  darf  überhaupt  nicht 
gesprochen  werden,  wo  der  gesamte  Schornstein-Aus* 
wurf  geradezu  vernichtend  auf  alle  Lebewesen  einwirkt. 

ln  der  Sitzung  des  Elsafs- Lothringer  Bczirksvereins 
Deutscher  Ingenieure  am  24.  November  1906  führte 
Herr  Regierungsrat  Dr.  Wolff  etwa  das  Folgende  aus: 
„Die  Zunahme  der  S’.crblichkeit  an  akuten 
Atmungserkrankungen  ist  auf  den  wachsenden 
Kohlcnverbrauch  zuröckzuführcn.  Während  die 
Sterblichkeit  an  Tuberkulose  in  Preufscn  von 
82122  im  Jahre  1875  auf  69326  im  Jahre  1904 
zurückgegangen  ist,  sind  die  Todesfälle  an  akuten 
Atnningserkrankungen  von  41465  auf  91316  ge- 
stiegen, die  Sterblichkeit  ist  am  gröfsten  in  Orten 
mit  massenhaften  Sieinkohlcnfeuerungcn.  Sta- 
tistische Untersuchungen  bestätigen  das  und  Ver- 
suche mit  Tieren  lassen  es  als  wahrscheinlich  er- 
scheinen, dafs  die  Verunreinigung  der  Luft  durch 
Rauch  die  Atmungsorgane  für  akute  Krankheiten 
geeignet  macht  und  den  Verlauf  der  Tuberkulose 
beschleunigt.“ 

Es  mufs  als  ganz  selbstverständlich  erscheinen, 
dafs  die  Leistung  der  Bevölkerung  von  Jahr  zu  Jahr 


geringer  wird.  Das  Land  zeichnete  sich  bisher  immer 
durch  eine  grofse  Zahl  w'ehrkräftiger  Männer  aus,  jedoch 
beginnt  das  Rekrutenmaterial  sich  auffallend  zu  ver- 
schlechtern, die  Burschen  sind  schwächlicher  geworden, 
das  ist  doch  eine  sehr  bedenkliche  Erscheinung;  nimmt 
man  hinzu,  dafs  im  Jahre  1903  von  2 Millionen  Geburten 
ein  Fünftel  im  ersten  Lebensjahre  starben  und  dafs  viele 
Kinder,  die  das  erste  Lebensjahr  überstellen,  den  Keim 
dauernder  Schwache  in  sich  aulgenommen  haben,  so 
ist  es  im  Interesse  unserer  nationalen  Sclbstcrhaltung, 
unseres  internationalen  Wettbewerbes  und  unsercrWehr- 
kralt,  dafs  alle  Kreise  kräftigst  und  anhaltend  für  die 
Beseitigung  solcher  Zustände  einlreten,  denn  ebenso 
und  darum  von  noch  gefährlicherer  Wirkung  wird  das 
Gift  beim  Eindringen  in  die  Wohnungen  von  Reich  und 
Arm.  Es  soll  vor  allen  Dingen  auch  darauf  hingewiesen 
werden,  dafs  der  Kampf  gegen  die  Luftvergiltung  gleich- 
zeitig  ein  solcher  gegen  den  gröfsten  Feind  der  Sittlich- 
! keit,  „den  Alkoholismus“  ist,  denn  in  reiner  Lebensluft 
gedeiht  das  Laster  nicht.  In  England  beschäftigen  sich 
derzeit  die  I landelskammern  mit  der  Alkoholfrage,  man 
fragt  sich,  ob  und  wie  wohl  die  kaufmännischen  Kreise 
sich  an  einer  energischen  Bekämpfung  des  Alkohol- 
mifsbrauchs  beteiligen  könnten,  denn  jährlich  werden 
dort  3 V*  Milliarden  für  alkoholische  Getränke  verwendet. 
Man  weist  darauf  hin,  dafs  Handel  und  Industrie  den 
gröfsten  Nutzen  durch  Verringerung  des  Alkoholkonsums 
, habe,  dafs  gröfscre  Leistungsfähigkeit  aller  eintreten 
würde,  grölsere  Produktion  und  bessere  Ware  konkurenz- 
fähiger  mache. 

Nur  am  rechten  Ende  mufs  das  angefafst  und  nicht 
vergessen  werden,  dafs  der  wirksamste  Bundesgenosse 
eine  giftfreie  reine  Lebenslufl  ist.  Die  unreine  Luft  der 
Trinkstätten  scheint  noch  nicht  zu  genügen  zur  künst- 
lichen Erzeugung  von  Durst;  künstliche  Zuspeisen,  welche 
für  Wirte  recht  vorteilhaft  sein  sollen  und  namentlich 
Bierdurst  erregen,  scheut  man  sich  bei  uns  nicht  durch 
Zeitungsannoncen  anzubieten,  als  wenn  eine  jährliche 
Alkohol-Ausgabe  von  3 Milliarden  Mark  für  Deutschland 
| noch  nicht  genüge. 

! Schwer  ist  cs,  der  grofsen  Masse  das  Verständnis 
I über  die  Hauptquelle  der  Verelendung  beizubringen, 
j wenn  nicht  aul'ser  einer  regen  Vereinstätigkeit  auch  die 
Tagespresse  hier  fortwährend  cingreift  und  denjenigen 
Teil  der  Bevölkerung,  der  am  schwersten  durch  das 
Uebel  betroffen  wird,  auf  die  unsichtbaren  Vernichter 
hinweist,  damit  er  erke  nnen  lernt,  dafs  nicht  die  dunklen, 
1 den  Schornsteinen  entweichenden  Wolken,  sondern 
1 dafs  auch  bei  gänzlicher  Rauchfreiheit  der  Feind  unge- 
i schwächt,  ja  noch  heftiger  sein  Zerstörungswerk  fort- 
| setzt,  denn  es  ist  nachgew  iesen,  dafs  Pflanzen  bei  hellem 
Sonnenlicht  viel  eher  vernichtet  werden  durch  die 
schweflige  Säure,  als  bei  bedeckter  Luft,  und  zwar  noch 
bei  einer  Entfernung  von  der  Rauchquelle  bis  zu  7000  m. 
Dann  werden  die  so  belehrten  Menschen  auch  tätigen 
Anteil  an  der  Bewegung  dagegen  nehmen  können;  eins 
aber  ist  auch  noch  unerlässlich  und  kann  am  meisten 
dazu  beitragen,  dafs  in  absehbarer  Zeit  der  ersehnte 
Zustand  eintritt,  und  das  ist  die  Mitarbeit  der  Schule! 
Dem  Kleinen  schon  mufs  der  Feind  gezeigt  und  die 
Mittel  zur  Verteidigung  dagegen  gelehrt  werden.  Eine 
solche  allgemein  verständliche  Belehrung  an  der  Bürger- 
schule, — nur  wenn  man  sie  kennt,  kann  man  seine 
Feinde  bekämpfen  wird  nie  vergessen,  wird  durch 
die  Kleinen  auf  die  Erwachsenen  im  Hause  übertragen 
und  ist  vom  gröfsten  Einflüsse  auf  die  allgemeine  Ge- 
sundheitspflege und  eine  nicht  zu  unterschätzende  Er- 
leichterung der  unendlich  schwierigen  Tätigkeit  der 
Behörden  auf  diesem  Felde.  Durch  Unterstützung  des 
Schularztes  mufs  den  Kindern  das  richtige  Atmen  ge- 
lehrt, dem  zukünftigi  n Staatsbürger  bedeutet  werden, 
dafs  nicht  durch  den  Mund  die  zum  Leben  notwendige 
Luft  den  Lungen  erwärmt,  gereinigt  von  Staub  zuge- 
führt werden  soll,  sondern  nur  durch  die  Nase,  und 
nicht  allein  die  unteren  Stände  sind  es,  welchen  dies 
beizubringen  nötig  wäre.  Atmen  ist  Leben!  Gute 
Gesundheit  hängt  vom  Blute  und  reines  Blut  von  reiner 
Luft  ab;  aber  zum  Reinigen  hat  der  grofsc  Schöpfer 
aller  Dinge  die  Nase  bestimmt.  Es  ist  sehr  fraglich, 
ob  */*  der  zivilisierten  Menschheit  weife,  wie  sic  atmen 
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soll.  Von  ganz  aufserordentlich  günstigem  Einflüsse 
auf  den  Gesundheitszustand  der  Gesamtbevölkerung 
würde  diese  sonst  selbstverständliche  Mafsregel  sein, 
sagt  doch  schon  ein  alter  Spruch:  „Geschlossener  Mund 
erhalt  gesund." 

Alle  wissenschaftlichen  Untersuchungen,  welche  seit 
langen  Jahren  angestcllt  werden,  um  die  schädigende 
Wirkling  der  Rauchgase  nachzuweisen  und  fcstzustellen 
seit  20  Jahren  sind  von  den  wichtigeren  Arbeiten 
über  diesen  Gegenstand  mindestens  zweihundert  er- 
schienen, — bestätigen  das  Schlimmste,  was  über  die 
vernichtende  Wirkung  der  sauren  Gase  und  des  Staubes 
auf  den  Boden,  die  Vegetation  und  das  Vieh  gesagt 
worden  ist  — ausführliche  Belehrung  gibt  beispielsweise  1 
das  „Handbuch  zur  Erkennung  und  Beurteilung  ; 
von  Rauchschaden“  von  Dr.  E.  Hasselhoff  und  j 
Dr.  G.  Linden.  — Nur  im  Interesse  der  Land-  und 
Forstwirtschaft  und  veranlafst  durch  stete  Klagen  dieser  | 
Erwerbszweige  sind  die  Untersuchungen  durch  Autori- 
täten vorgenommen  und  meistens  zu  dem  Zwecke, 
Entschädigungen  feststellen  zu  können.  Von  Menschen 
ist  dabei  nirgends  die  Rede  und  daher  ist  es  hohe  Zeit, 
darauf  hinzuweisen,  dafs  dasjenige,  was  den  Boden, 
die  Vegetation  und  die  Tiere  schädigt  und  vernichtet, 
auch  dem  Menschen  dasselbe  Schicksal  bereiten  kann; 
unterliegt  doch  der  Mensch  denselben  Gesetzen  wie 
das  Tier  und  die  Pflanze. 

Um  den  Menschen  ist  noch  kein  Prozefs  geführt, 
und  doch  beweifst  der  einschneidende  Mangel  an 
Arbeitskräften,  wie  unübersehbar  grofs  der  durch  seine 
Schwächung  eintretende  Schaden  für  unser  ganzes  Er- 
werbsleben sein  kann.  Es  mufs  als  ganz  sicher  an- 
genommen werden,  dafs  der  Mensch  nicht  allein  durch 
das  Einatmen  der  vergifteten  Luft,  sondern  auch  durch 
die  Pflanzen,  welche  zu  seiner  Ernährung  dienen  und 
die  von  dem  giftigen  Schornstcin-Auswurfe  getroffen 
werden  können,  wie  auch  durch  das  Fleisch  und  die 
Milch  des  vergifteten  Viehes  geschädigt  wird. 

In  dem  Artikel  „Zur  Rauchbelästigungs-Frage“  in 
Band  38,  Heft  5 dieser  Zeitschrift  1896  sagt  der  Ver- 
fasser dieses  schon : „dafs  durch  eine  Rauchverbrcnmings-  j 
einrichtung  bei  direkter  Feuerung  und  wäre  sie  noch 
so  vollkommen,  nur  der  belästigende,  die  Gesundheit  | 
nicht  schädigende  Kohlenstoff,  nicht  aber  der  Aus- 
wurf des  der  Gesundheit  sehr  nachteiligen,  feinen, 
mineralischen  Staubes  beseitigt  wird,  ist  schon  vorher 
erwähnt,  es  würde  also  selbst  nach  einer  allgemein  be- 
friedigenden Lösung  der  Rufsbelästigungsfragc  immer 
noch  ein  unbefriedigender,  neue  Klagen  heryorrufender 
Zustand  herrschen.  Indefs  ist  es  noch  nicht  einmal 
der  Staub  allein,  welcher  schädigt,  sondern  es  sind 
die  unsichtbaren,  dem  Schornsteine  in  Gasform  ent- 
weichenden Rückstände  der  Verbrennung,  von  denen 
hier  nur  Kohlensäure,  Stickstoff,  Kohlenoxyd  und 
schweflige  Säure  in  Frage  kommen  sollen.  Die  beiden 
crstcrcn  schweren  Gase  werden  wohl  nur  dann  als 
Schädiger  angesehen  werden  können,  wenn  sie  direkt 
in  die  Wohnungen  getrieben  werden,  und  das  kann  nur 
Vorkommen  bei  ungenügend  hohen  Schornsteinen.  Das 
äufserst  giftige  Kohlenoxyd  ist  meistens  nur  in  so  ge- 
ringen Mengen  anwesend,  dafs  cs  beim  Austritt  sofort 
stark  verdünnt  wird.  Wegen  seiner  Leichtigkeit  steigt 
es  auch  rasch  empor  und  verliert  sich  in  den  höheren 
Regionen,  dagegen  ist  die  aus  dem  Schwefelgehalt  der 
Kohle  entstandene,  gasförmige,  schwellige  Säure  (S.O.*), 
welche  bedeutend  schwerer  ist  als  die  Luft,  ein  so 
schädliches  Gas,  dafs  dessen  Unschädlichmachung  vor 
allem  angestrebt  werden  mufs,  um  so  mehr,  als  es 
nicht  allein  der  menschliche  Organismus  ist,  welcher 
geschädigt  wird,  sondern  auch  in  geradezu  ver- 
nichtender Weise  die  Pflanzenwelt,  der  Boden,  die 
Gebäude. 

L)araus  geht  hervor,  dafs  irgend  eine  rauchlose 
Feuerung  bei  direkter  Verbrennung  für  die  Allgemeinheit 
wenig  Wert  hat,  was  die  Gesundung  der  Atmosphäre 
anbelangt,  wenn  nicht  gleichzeitig  Staub  und  schweflige 
Säure  zurückgehalten  werden." 

Bei  der  Eröffnung  des  deutschen  Handelstages 
durch  den  Herrn  Staatssekretär  Grafen  von  Posadowsky- 


Wehner  am  9.  April  d.  J.  sprach  derselbe  in  seiner 
Eröffnungsrede  u.  A.: 

„Der  Zeitpunkt,  in  welchem  Ihre  gegenwärtige 
Tagung  stattfindet,  zeigt  ein  durchaus  befriedigendes 
Bild  der  Lage  unserer  Industrie  und  unseres  Handels. 
Gehen  wir  auf  einen  längeren  Zeitraum  zurück,  so  hat 
sich  in  keinem  europäischen  Staate  seit  1886  die  durch- 
schnittliche Zunahme  der  Ein-  und  Ausfuhr  so  gesteigert, 
wie  innerhalb  des  Deutschen  Wirtschaftsgebietes.  Mit 
dieser  glücklichen  Entwicklung  unseres  Güteraustausches 
hat  sich  das  Schwergewicht  unserer  Verbindungen  und 
Interessen  in  der  ganzen  Welt  vermehrt  und  sind  uns 
damit  auch  Verpflichtungen  aufgelegt  und  neue  Auf- 
gaben gestellt,  die  wir  unbedingt  erfüllen  müssen,  wenn 
wir  unsere  wirtschaftliche  Stellung,  die  schhcLsiich  ‘juch 
die  Grundlage  unserer  politischen  Stellung  in  der  Welt 
ist,  dauernd  aufrecht  erhalten  wollen. 

Dieser  Aufschwung  hat  indefs  zwei  Folgeer- 
scheinungen gezeitigt,  den  Mangel  an  heimischen 
Arbeitskräften  und  die  stärkere  Nachfrage  nach  Bar- 
mitteln. Der  gesteigerte  Bedarf  an  Arbeitskräften  bat 
Deutschland  genötigt,  zahlreiche  Arbeiter  vom  Auslande 
heranzuziehen,  und  es  entwickeln  sich  hieraus  auf  dem 
Arbeitsmarkte  fortgesetzt  Kämpfe,  welche  am  Ende  der 
i Rechnung  sich  den  Arbeitnehmern  und  Arbeitgebern 
I gleich  schädlich  erweisen.  Wissenschaft  und  Praxis 
I erwerben  sich  deshalb  ein  Verdienst,  wenn  sie  Wege 
i ausfindig  machen,  um  die  vielfach  nur  scheinbar  wider- 
; streitenden  Interessen  beider  Vertragsparteien  im  fried- 
lichen Verfahren  auszugleichen. 

Die  fortschreitende  Entwicklung  unserer  Industrie 
hat  wesentlich  dazu  beigetragen,  die  Lebenshaltung 
der  industriellen  Arbeiter  zu  heben,  eine  Tatsache,  die 
wohl  von  keiner  Seite  mehr  bestritten  wird.  Aber  mit 
der  industriellen  Entwicklung  sind  noch  mancherlei 
Gefahren  für  unsere  Volksgesundheit  verbunden  und 
die  Kurve  der  Betriebsunfälle  zeigt  leider  eine  auf- 
steigende  Linie. 

Wenn  die  verbündeten  Regierungen  deshalb  lort- 
gesetzt  bemüht  sind,  für  Leben  und  Gesundheit  der 
Arbeiter  in  wirksamer  Weise  einzutreten,  so  ist  das 
nicht  der  Ausflufs  sentimentaler  Theorien,  sondern  die 
Erfüllung  einer  staatlichen  Pflicht  zur  Erhaltung  unserer 
Volkskraft.  Mit  dem  Prozentsätze  der  Invalidität  der 
Arbeiter  wachsen  automatisch  auch  die  sozialpolitischen 
Lasten,  und  es  haben  deshalb  alle  Arbeitsgeber  das 
gleiche  Interesse,  in  ihren  Betrieben  die  Vorsiehts- 
mafsrcgeln  gegen  chronische  und  akute  Invalidität  der 
Arbeiter  anzuwenden,  welche  Wissenschaft  und  Er- 
fahrung lehren.  Die  verbündeten  Regierungen  glauben 
bei  Verfolgung  dieses  Zieles  auf  die  willige  und  ver- 
ständnisvolle Mitwirkung  aller  Arbeitgeber  rechnen  zu 
dürfen“! 

Dafs  eine  Armee  fremder,  fremdsprachiger,  ohne 
Kultur  aufgewach-scnerV ölker  über  Deutschlands  Grenzen 
zur  Abhilfe  des  Arbeitermangels  bei  Landwirtschaft  und 
Industrie  herangezogen  ist,  deren  Sitten  undGesinnungen 
allem,  was  deutsch  heilst,  durchweg  feindlich  entgegen- 
steht,  gar  noch  Krankheiten  einschleppen,  die  bisher 
hier  noch  unbekannt  waren,  kann  niemals  ein  Segen 
für  Deutschland  werden  und  auch  nur  verwildernd  auf 
deutsche  Arbeiter  einwirken.  Nicht  allein  der  direkte 
Mangel  an  Arbeitern,  sondern  in  noch  viel  höherem 
Masse  die  stetig  abnehmende  Leistungsfähigkeit  der 
meisten  Arbeiter,  herbeigeführt  durch  eine  während 
einer  langen  Reihe  von  Jahren  stetig  wachsende,  nach 
allen  Richtungen  sich  atisdchnende  Vergiftung  der 
Lebensluft  durch  die  Abgase  der  Industrie  und  der 
Hausfeucrungcn,  die  zu  jeder  Zeit  des  Tages  auch  im 
Schlafe  eingeatmet  werden  müssen,  hat  hierzu  bei- 
getragen, und  treten  nun  noch  andere  schreiende  Mifs- 
Stände  innerhalb  der  Wohnungen  hinzu,  so  mufs  ganz 
unbedingt  ein  frühes  Nachlassen  der  Arbeitskraft,  eine 
frühe  Invalidität  eintreten.  Solch  fremdes  Volk,  oft  der 
Schrecken  der  Einwohnerschaft,  der  deutschen  Sprache 
und  der  übernommenen  Hantierung  gänzlich  unkundig, 
denen  oft  Hände  und  Füfse  im  Wege  stehen,  werden 
durch  Unfälle  nicht  allein  selbst  invalid,  nein,  sie  stürzen 
dabei  auch  fachkundige  Leute,  denen  sie  als  Gehilfen 
beigegehen  sind,  in  Gefahren  und  verursachen  deren 
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Invalidität;  ist  es  daher  verwunderlich,  wenn  durch  Er- 
krankungen, lnvalidit.1t  und  Tod  der  Arbcitcrmangcl 
stetig  zunimmt?  Als  Zeichen  derZeit  mag  gelten  der 
am  28.  Marz  dieses  Jahres  in  Essen  gefafste  Beschlufs 
der  Zechenbesitzcr,  dahingehend,  dafs  bei  Minder- 
lieferungen auch  Arüciterinangel  als  durch  „Höhere 
Gewalt“  herbeigeführt  gelten  soll.  „Höherer  Gewalt 
mufs  der  Mensch  sich  beugen;  aber  wo  sic  in  Er- 
scheinung tritt,  gibt  sie  auch  einen  Fingerzeig,  wie  zu 
handeln,  um  liebeln  abzuhelfen,  die  durch  Fehler 
des  Menschen  herbeigeführt  sind.  Wenn  zu  gewissen 
Zeiten  des  Jahres  das  ewige  Wasser  in  seinem  Kreis- 
läufe von  den  Bergen  stürzt  und  unerwartete,  grauen- 
volle Verwüstungen  anrichtet,  die  Güter  der  Menschen 
und  sie  selbst  vernichtet,  so  ist  das  auch  „Höhere 
Gewalt“,  welche  uns  zuruft:  „Habe  ich  Euch  das  Element 
gegeben,  damit  seine  Kräfte  zerstörend  wirken  und  ver- 
geudet werden?!  b.lndigt  es,  damit  die  gewaltige  Kraft 
zum  Segen  werde!  Da  bauten  wir  und  bauen  noch 
die  segenbringenden  Talsperren.  Möchte  daher  unser 
Gehör  so  fein  werden,  dals  wir  hören,  was  die  „Höhere 
Gewalt"  im  „Arbeitermangel"  predigt. 

Seien  wir  also  bestrebt,  alles  fcmzuhallen,  was  die 
Volksgesundheit  untergrabt,  ein  vorzeitiges  Erlahmen 
der  Arbeitskraft  herbeiführt.  Schwere  Arbeit  in  ge- 
sunder Luft  bei  einfacher  Lebensweise,  wird  nit- 
vorzeitige  Invalidität  herbeiführen  und  ebenso  wenig 
die  furchtbare  Lungentuberkulose.  Schwindsüchtig  wird 
kein  Mensch  geboren,  nur  durch  Ansteckung,  Leben 
in  vergifteter  Atmosphäre,  durch  unzwcckmäfsige  Er- 
nährung und  schlechten  Lebenswandel  wird  sie  erzeugt. 
Der  schädlichen  Einflüsse  sind  ia  mancherlei,  obenan 
aber  steht  immer  die  vergiftete  Luft,  und  nicht  allein 
die  Fabrikarbeiter,  sondern  das  ganze  Volk  leidet  dar- 
unter. Regierung  und  Volksvertretung  werden  ein- 
trächtig Zusammenwirken,  dafs  nicht  allein  bessere  Zu- 
stande cintretcn,  sondern  dafs  auch  schon  in  der  Schule 
dem  zukünftigen  Staatsbürger  die  einfachen  Mafsregeln 
gelehrt  werden,  wie  er  sich  sein  höchstes,  unter  Um- 
ständen sein  einziges  Gut,  die  Gesundheit,  erhalten 
kann;  cs  ist  um  so  mehr  nötig,  als  nun,  wie  weiter- 
hin gezeigt  werden  soll,  zur  Reinerhaltung  der  Lebens- 
luft technische  Schwierigkeiten  nicht  mehr  zu 
überwinden  sind  bei  allen  Feuerungen,  und  dafs 
künftighin  mit  dem  altbekannten,  einfachenVerbrcnnungs- 
Werkzeuge  ohne  besonderen  Kostenaufwand  der  er- 
sehnte Zustand  allmählich  eingeführt  werden  kann. 
Es  mufs  als  durchaus  unangemessen  erscheinen,  wenn 
den  Abgasen  der  verschiedensten  Gasmotoren  der  Neu- 
zeit die  Bezeichnung  „ungiftig"  beigelegt  wird.  Trotz 
des  Fehlens  von  Rauch  und  Rufs  können  diese  Gase, 
wenn  sie  in  die  Wohnungen  dringen  oder  sonst  wo 
eingcatmet  werden,  sehr  grofscs  Unheil  anrichten.  Falls 
diese  Gase  nicht  kondensiert  werden  und  das  Kondensat 
durch  Kanäle  abgeleitet  wird,  müssen  die  Auspuffrohre 
in  allen  Fällen  über  die  Dachfirste  hinwegragen.  Wir 
dürfen  heute  sagen,  die  Lösung  der  Rauchfrage  kann 
in  den  nächsten  Jahren  zur  Tatsache  geworden  sein, 
da  uns  jetzt  ein  ganz  ebener  Weg  zur  „Erlösung  von 
dem  Ucbel“  gezeigt  ist. 

Während  seit  langen  Jahren  das  Bestreben  der 
Maschinentechniker  dahin  gerichtet  war,  durch  die  Ver- 
vollkommnung der  Betriebscir.richtungen  die  möglichst 
wirtschaftliche  Ausnutzung  der  Kohle  herbeizuführen, 
ein  Bestreben,  welches  gerade  in  den  letzten  10  Jahren 
ganz  ungeahnte  Erfolge  erzielte,  arbeiteten  die  Chemiker 
ebenfalls,  alier  in  anderer  Weise  auf  demselben  Felde, 
indem  sie  aus  denjenigen  wertvollen  Stoffen  der  Roh- 
kohle, welche  die  Maschinentechnik  mit  ihren  unvoll- 
kommenen Einrichtungen  nicht  ausnutzen  kann,  sondern 
unter  der  Bezeichnung  „Rauch"  aus  den  Schornsteinen 
entweichen  läfst,  und  so  die  — freilich  ungewollte  — 
Ursache  zu  dem  als  „ Rauchplage  K bekannten  schweren 
Ucbel  wurde,  in  andere  Formen  überführte,  um  neue 
Güter  zu  schaffen,  wobei  sie  die  seit  unermefsbaren 
Zeiten  durch  wunderbare  Naturdramen  der  Vorzeit  im 
Inneren  der  Erde  in  den  Kohlen  aufgespeichertc  Energie 
der  Sonnenstrahlen  haushälterischer,  sorgfältiger  aus- 
nutzte, damit  nicht  allein  der  Vorrat  länger  anhalle, 
sondern  auch  den  Geschöpfen  der  Erde  und  dem  Boden, 


i der  sic  ernährt,  neue  Kraft  und  das  Licht  des  Urquelles 
alles  Lebens  und  der  Kraft  wiedergibt,  der  Industrie 
aber  gleichzeitig  einen  Brennstoff  bietet,  welcher  bei 
einem  höheren  Heizwerte  nicht  teurer  wie  die  Rohkohle 
ist  und  dessen  Verteuerung  in  keiner  Weise  die  Lebens- 
I luft  verdirbt. 

Dieser  gewaltige  Fortschritt  der  Industrie  wird 
1 durch  die  „Trockene  Destillation"  der  Rohkohle  und 
der  dabei  erfolgenden  Gewinnung  des  Kokes  als  Neben- 
! produkt  bewirkt,  und  als  „Trockene  Destillation"  be- 
zeichnet man  jede  Zersetzung  einer  chemischen  Ver- 
bindung durch  Wärme,  die  unter  Luftabschluls  erfolgt 
und  flüchtige  Produkte  liefert. 

Erhitzt  man  Steinkohle  in  einem  geschlossenen 
Gefäfec,  so  zerlegt  sie  sich  und  zwar  in  ein  festes 
Produkt,  den  Koks,  und  in  gasartige  Stolle,  welche 
j entweichen. 

Die  Dcstillationsprozcssc  zerfallen  in  2 Abteilungen, 
je  nachdem  man  sein  Ziel  gesteckt  hat.  Bei  der  einen 
ist  das  Hauptprodukt  der  Koks,  und  alle  flüchtigen 
Bestandteile  der  Kohle  werden  verbrannt,  um  die  nötige 
Hitze  zu  erzeugen,  bei  der  anderen  will  man  aus  den 
flüchtigen  Bestandteilen  vor  ihrer  Verbrennung  ver- 
schiedene nutzbare  Substanzen  gewinnen,  diese  sind 
dann  I lauptprodukt,  der  Koks  ist  mehr  Nebenprodukt, 
oder  beide  sind  gleichwertig. 

Die  Verkokung  der  Steinkohlen  im  allgemeinen  ist 
ja  genügend  bekannt,  sodal’s  weiter  nichts  darüber  gesagt 
zu  werden  braucht.  Schon  vor  300  Jahren  versuchte 
man  sie  in  Meilern,  ähnlich  wie  die  Holzkohlen  zu 
behandeln,  da  das  Verbrennen  roher  Steinkohle  bei 
hohen  Geld-  und  Leibesstrafen  untersagt  war.  In  einem 
alten  Buche  über  „Steinkohle“  von  einem  ungenannten 
Verfasser  aus  dem  Jahre  1776  heifst  es  hinsichtlich  des 
mit  dem  Entschwefeln  (Verkoken!  der  Steinkohle  be- 
schäftigten Arbeiter: 

„dafs  diejenigen  Arbeiter,  so  die  brennenden 
Steinkohlen  mit  eisernen  Stangen  ausbrechen,  auf 
den  gepflasterten  Platz  bringen,  den  Ofen  mit 
neuen  Kohlen  anfüllcn  und  auf  das  Verschlucken 
der  heifsen  Dämpfe  den  ersten  Anspruch  haben 
sollen,  nur  gleich  um  Absolution  in  articulo  mortis 
bitten  dürfen.  Ich  wenigstens  möchte  zu  dieser 
abscheulichen  Operation  keine  anderen  als  das 
Leben  verwirkte  Missetäter  widmen“  usw. 

Im  Laufeder  langen  Jahre  wurden  die  Einrichtungen 
zur  Verkokung  vervollkommnet  und  feste  Ocfen  hierbei 
verwendet.  Erst  mit  der  Ausdehnung  des  Hochofen- 
betriebes, dem  immer  seltener  und  teurer  werdenden 
Kohlhnlzc  gewann  die  Erzeugung  des  Steinkohlenkoks 
an  Ausdehnung.  — Das  Verkoken  nannte  man  damals 
Abschwefeln.  — Um  das  Jahr  1765  entstanden  die 
ersten  gröfscrcn  Anlagen  im  Saar-Kohlenrevier  und 
bald  darauf  in  anderen  Steinkohlenrevieren.  Nach  Ein- 
führung des  Lokomotivbetriebes  auf  Eisenbahnen,  welcher 
nach  Vorschrift  aller  Behörden  rauchlos  sein  mufste, 
konnte  man  ein  rauchfreies  Heizen  nur  dadurch  erzielen, 
dafs  man  dem  Uebel  von  der  Wurzel  aus  abhalf  und 
solchen  Brennstoff  verwandte,  dessen  chemische  Zu- 
sammensetzung eine  Rauchentwicklung  ganz  ausschlofs: 
Und  das  war  der  Koks.  Namentlich  in  England, 
Belgien  und  Frankreich  trat  dann  eine  bedeutende  Aus- 
dehnung der  Koksbrennerci  ein;  immer  aber  war  noch 
die  Gewinnung  eines  harten,  stückreichen,  porösen, 
kohlen  stoffreichen  Brennstoffes  die  Hauptsache,  die 
flüchtigen  Bestandteile  der  Rohkohle  wurden  teils  zum 
Erhitzen  der  Ocfen  benutzt,  teils  lief’s  man  sic  unbenutzt 
entweichen,  und  die  Koksöfen  mit  den  niedrigen  Schorn- 
steinen waren  derzeit  bedeutende  Rauchquellen.  Natur- 
gemäß» mufste  der  Koks,  zu  dessen  Herstellung  auch 
nur  besondere  Kohlenqualitäten  Verwendung  finden 
konnten,  sehr  teuer  werden. 

Die  deutschen  Eisenbahnen  bezogen  den  Koksbedarf 
von  England  und  von  Belgien,  einen  Teil  nur  von 
deutschen  Kokereien,  da  letzterer  bedeutend  minder- 
wertiger war  wie  der  Auslandskoks.  Als  überhaupt 
der  Koksbezug,  wegen  des  enorm  gestiegenen  Bedarfes 
der  Hochofenwerke,  Schwierigkeiten  verursachte,  bauten 
eine  Anzahl  deutscher  Eisenbahnen  eigene  Kokereien. 
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Im  Jahre  1844  war  der  Koksverbrauch  der  preufsi- 
sehen  Staatsbahnen  etwa  25000  Tonnen,  im  Jahre  1858 
schon  256000  Tonnen,  und  trotz  der  eigenen  Kokereien 
mufste  in  den  sechziger  Jahren  immer  noch  Koks  vom 
Aus-  und  Inlandc  bezogen  werden;  dabei  waren  die 
eigenen  Produkte  sowie  die  von  deutschen  Kokereien 
bezogenen  minderwertig  und  gar  nicht  mit  dem  wirklich 
schönen  englischen  Koks  zu  vergleichen.  Wer  selbst 
in  den  Zeiten  Vergleiche  angestellt  hat,  weifs  ein  Lied 
davon  zu  singen,  der  Verfasser  dieses  erinnert  sich 
noch,  dafs  in  den  sechziger  Jahren  in  den  meisten  Eisen- 
gicfscreien  Deutschlands  nur  englischer  Koks  verarbeitet 
wurde. 

Den  Eisenbahnen  wurde  der  aus  gekauften  Kohlen 
selbst  hcrgestclIteKoks  sehr  teuer.  Bei  dem  Aufschwünge 
der  Ilochofenindustrie  stiegen  auch  die  Preise  anderer 
Kokse  so  sehr,  und  war  die  Nachfrage  so  grofs,  dafs 
man  zur  gemischten  und  dann  zur  reinen  Kohlenfeuerung 
bei  den  Lokomotiven  nach  und  nach  übergehen  mufstc, 
und  heute  werden  — in  Deutschland  wenigstens  — wohl 
fast  alle  Lokomotiven  mit  Steinkohlen  beheizt  und 
tragen  daher  zur  Vergiftung  der  Lebensluft  und  manchen 
anderen  Uebelstftnden  aufserordentlich  viel  bei. 

Heute  nun  liegen  die  Verhältnisse  der  deutschen 
Koksindustrie  ganz  anders  und  viel  günstiger  als  die 
irgend  eines  anderen  Staates  in  Europa.  Durch  uner- 
müdliches Arbeiten  an  der  Vervollkommnung  der  Ein- 
richtungen zur  Aufbereitung  der  Kohlen  und  der  Ver- 
kokungsöfen  liefern  die  Werke  jetzt  Koks,  welcher 
jedem  ausländischen  Produkte  mindestens  gleichwertig 
ist.  Heute  ist  Deutschland  der  gröfstc  Koksproduzent 
Europas.  Im  Jahre  1890  wurden  bereits  641 1 550  Tonnen 
Koks  erzeugt,  im  Jahre  1900  aber  schon  14  952 945  Tonnen, 
wahrend  England  in  demselben  Jahre  etwa  10000000 
Tonnen  erzeugte  und  bisher  in  seiner  Koksproduktion 
hinter  Deutschland  zurückblieb,  was  auch  wohl  so  bleiben 
wird,  da  Deutschlands  Reichtum  an  Kohlen  denjenigen 
Englands  ganz  bedeutend  überragt.  Deutschlands  Koks- 
produktion stieg  im  Jahre  1906  auf  20260572  Tonnen, 
wovon  3418256  Tonnen  zur  Ausfuhr  kamen,  ein  Be- 
weis dafär,  dafs  die  gute  Qualität  dieses  Brennstoffes 
auch  im  Auslande  anerkannt  wird. 

Der  weitaus  gröfste  Teil  der  Kokserzeugung  wird 
noch  in  den  alteren  Ocfen  ohne  Gewinnung  von  Neben- 
rodukten  erzeugt.  Mit  dem  Bau  der  neueren  Oefen 
onnte  man  nur  langsam  Vorgehen,  allgemein  befürchtete 
man,  der  so  erzeugte  Koks  sei  minderwertig,  dem  Ab- 
satz der  Nebenprodukte  müsse  auch  wohl  erst  der  Weg 


geebnet  werden.  Da  nun  ganz  vollwertiger  Koks  er- 
zeugt wird  und  der  Absatz  der  Nebenprodukte  nicht  ins 
Stocken  geriet,  so  wird  der  weitere  Ausbau  nunmehr 
wohl  in  rascherem  Tempo  vor  sich  gehen.  Wir  dürfen 
überzeugt  sein,  dafs  die  nimmer  ruhende  Arbeit  der 
Hüttenmünner  auch  auf  diesem  Felde  in  kurzer  Zeit 
noch  überraschendere  Erfolge  in  der  wirtschaftlichen 
Ausnutzung  der  Kohle  erzielt,  nachdem  jetzt  schon  das 
von  Teer,  Benzol,  Ammoniak  und  deren  Verbindungen 
— den  Nebenprodukten  — befreite  Gas,  welches  wir 
bisher  nur  als  den  die  Gesundheit  schwer  schädigenden 
Rauch  den  Schornsteinen  entweichen  sahen,  den  Koks- 
öfen als  Heizgas  wieder  zugefohrt  wird,  und  nicht  allein 
zur  Verkokung,  sondern  aufserdem  noch  zur  Beheizung 
von  Dampfkesseln  verwendet  wird,  eine  Ausnutzung  der 
Warme,  wie  sie  bisher  nicht  gekannt  ist,  und  wodurch 
zahlreiche  Rauchquellen  zum  Segen  für  die  Allgemein- 
heit schwinden. 

Es  darf  wohl  angenommen  werden,  dafs  heute  in 
Oberschlesien  und  in  Westfalen  schon  die  meisten  Vcr- 
kokungsanlagcn  mit  Gewinnung  der  Nebenprodukte  und 
■ deren  Verbindungen  betrieben  werden.  Naher  auf  die 
I Entwicklung  dieser  Industrie, der  verschiedenen  Produkte, 
welche  erzeugt  werden,  Nachweise  über  die  Produktion 
verschiedener  Lander  usw.  einzugehen,  ist  hier  ntcht  der 
Platz.  Es  wird  auf  das  kleine  Buch:  „Ueber  die  Neben- 
produktion — Industrie  der  Steinkohle“  von  O.  Haar- 
mann verwiesen.  — Auf  das  vielleicht  wichtigste  Neben- 
produkt der  modernen  Destillationskokerei,  das  Ammoniak, 
| welches  unter  der  Bezeichnung  „Ammoniumsulfat*  im 
! Handel  erscheint,  und  dessen  gröfstcr  Produzent  heute 
noch  England,  nebenbei  gesagt,  mit  seinerriesigen  Anzahl 
von  Leuchtgas-Anstalten,  ist,  soll  noch  kurz  eingegangen 
werden,  da  es  ein  vorzügliches  Düngemittel  Tftr  die 
Landwirtschaft  ist  und  bei  der  voraussichtlichen  baldigen 
Erschöpfung  der  chilenischen  Salpetergruben  einen 
ebenso  wirksamen  aber  billigeren  Ersatz  liefert.  Heute 
noch  ist  Deutschland  nicht  allein  der  gröfste  Abnehmer 
j des  in  England  produzierten  Ammoniumsulfates,  sondern 
auch  des  durch  England  hauptsächlich  importierten  Chili- 
salpeters, das  wird  mit  der  Ausdehnung  der  Dcstillations- 
1 kokerei  von  Jahr  zu  Jahr  auch  anders,  und  so  wird 
dieser  grofse  Fortschritt  nicht  allein  die  Ursache  sein, 
dafs  die  grofsen  Schaden,  welche  die  Landwirtschaft 
durch  die  sauren  Gase  der  Industrie  erleidet,  nach  und 
nach  ganz  aufhören,  sondern  dieselbe  Industrie  bietet 
ihr  Ersatz  dafür  durch  vorzügliche  und  billige  Dünge- 
mittel. (Schlufs  folgt.) 


Zuschrift  an  die  Redaktion 

(Unter  Verantwortlichkeit  des  Einsenders) 

Druckluftfüllvorrichtung  für  Windkessel 


ln  meinem  Katalog  vom  Jahre  1893  ist  allerdings, 
wie  Herr  Wagner  in  No.  728  richtig  bemerkt,  in  der 
Beschreibung  meines  hydraulischen  Kraftsammlcrs  die 
Patentnummer  versehentlich  unrichtig  mit  517  907  an- 
gegeben, auf  den  zugehörenden  beiden  Abbildungen 
jedoch  richtig  mit  51  907.  Auch  fehlt  in  diesem  alten 
Katalog  ein  besonderer  Hinweis  auf  die  Luftschleuse. 


In  der  erneuten  Ausgabe  meines  Katalogs  zur  Berliner 
Gewerbe-Ausstellung  1896  ist  jedoch  der  Fehler  in  der 
falschen  Patentnummer  vermieden  und  auf  der  bei- 
gegebenen Abbildung  auch  die  Bezeichnung  „Luft- 
schleuse" bereits  angegeben. 

Berlin  N.,  im  Oktober  1907.  Paul  Hoppe, 

in  Firma  C.  Hoppe. 


Verschiedenes 


Stehbolzen  aus  Mangankupfer.  Die  französische  Nord- 
bahn hat  seil  dem  Jahre  1901  Versuche  mit  Stchbolzen  aus 
Mangankupfer  für  Feuerbüchsen  gemacht,  die  unter  hohem 
Druck  stehen,  und  seit  1904  dieses  Material  für  die  Stehbolzen 
aller  Lokomotiven  von  mehr  als  13  Atm.  Druck  vorgeschrieben. 
Die  Versuche  wurden  an  15  Maschinen  mit  grofscr  Sorgfalt 
durchgeführt.  Bei  zwei  Maschinen,  die  nur  Stehbolzen  aus 
Mangankupfer  batten,  brauchten  in  den  ersten  drei  Jahren 
keine  Auswechselungen  vorgenommen  zu  werden.  Erst 


dann  mufsten  bei  jeder  Maschine  etwa  30  Stehbolzen  wegen 
Abnutzung  der  Köpfe  erneuert  werden.  In  weiteren  I*  i 
i Jahren  waren  dann  keinerlei  Reparaturen  nötig.  Die  Feuer* 
| büch sen  der  übrigen  13  Lokomotiven  hatten  je  708  Stehbolzcn 
| aus  Kupfer  und  176  aus  Mangankupfer  erhalten.  In  4'/j 
Jahren  brachen  bei  diesen  Lokomotiven  insgesamt  3978 
Bolzen  aus  Kupfer  und  3 ans  Mangankupfer.  Aufserdem 
waren  376  Bolzen  aus  Mangankupfer  wegen  Abnutzung 
der  Köpfe  zu  ersetzen.  Dabei  waren  jedesmal  die  be- 
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schädigten  Kupferbolzen  durch  solche  aus  Mangankupfer 
ersetzt  worden. 

Diese  Versuche  zeigen,  dafs  das  Mangankupfer  dem 
reinen  Kupfer  fQr  Stehbolzen  weit  überlegen  ist.  Die  höheren 
Anschaft'ungskostcu  werden  schon  in  den  ersten  Monaten 
durch  Verminderung  der  Reparaturen  eiugebrachL  (Nach 
Revue  gCnCrale  des  chemins  de  fer,  Heft  1 vom  Juli  1907.) 

Me. 

Technikum.  Das  Technikum  und  die  Oberreal- 
schule  hat  die  Bayerische  Regierung  im  Oktober  als  neue 
Schulgattungen  eingeführt,  die  an  die  Stelle  der  veralteten 
Industrieschulen  treten.  Dieselben  bestanden  in  Nürnberg, 
Kaiserslautern,  München  und  Augsburg  und  hatten  zwei  ihrem 
Wesen  nach  nicht  vereinbare  Aufgaben,  ihre  Schüler  für  die 
unmittelbare  Betätigung  in  der  Industrie  und  für  den  Eintritt 
in  die  technische  Hochschule  vorzubcrciten.  Das  erste 
Königlich  Bayerische  Technikum  wird  in  Nürnberg  eröffnet 
werden  und  eine  Parallele  zu  dem  seit  1893  bestehenden 
Hamburger  Staatlichen  Technikum  in  Hamburg  und  zu  den 
Königlich  Preufsischen  Höheren  Maschinenbauschulen  bilden, 
deren  erste  in  Dortmund  1892  gegründet  wurde.  Durch  diesen 
Vorgang  in  Bayern  wird  erneut  bestätigt,  dafs  die  technische 
Mittelschule  in  dem  Technikum,  d.  h.  in  einer  selbständigen, 
von  den  vorbereitenden  Schulen  unabhängigen  Anstalt  mit 
dem  Einjährigcn-Zeugnis  und  einer  mehrjährigen  praktischen 
Tätigkeit  als  Aufnahmebedingungen  ihre  zeitgemäfsc  Form 
gefunden  hat,  für  die  der  Verein  deutscher  Ingenieure  seit 
2 Jahrzehnten  cintritt.  Der  Bayerische  Minister  v.  Wehn  er 
hatte  das  Staatliche  Technikum  und  die  Obcrrcalschulcn  in 
Hamburg  im  Januar  d.  J.  einer  eingehenden  Besichtigung 
unterzogen. 

Roheisenerzeugung  in  Deutschland  und  Luxemburg.  Nach 
den  Ermittelungen  des  Vereins  deutscher  Eisen*  und  Stahl- 
industrieller betrug  die  Roheisenerzeugung  in  Deutschland 
und  Luxemburg  während  des  Monats  Juli  1907  insgesamt 
I 113  966  t gegen  1 054  147  t im  Juli  1906  und  1044  336  t 
im  Juni  dieses  Jahres. 

Die  Erzeugung  verteilte  sich  auf  die  einzelnen  Sorten 
wie  folgt,  wobei  in  Klammern  die  Erzeugung  für  Juli  1906 
angegeben  worden  ist:  Giefsereiroheisen  173  649  (175  906)  t, 
Bessemerroheisen  41  881  (38  204)  t,  Thomasroheisen  739  884 
(683  469)  t,  Stahl*  und  Spiegeleisen  92  216  (78  707)  t und 
Puddelrohcisen  66  336  (77  861)  t. 

Der  Inlands  verbrauch  an  Roheisen  berechnet  sich  im 
Juli  auf  1,120,000  t.  Das  ist  der  höchste  Verbrauch,  der 
bisher  naehgewiesen  worden  ist. 

Berichtigung.  Infolge  Verkleinerung  der  Figuren  für  den 
Druck  müssen  Seite  160,  Zeile  27  von  unten  die  Worte  „Mafs- 
stab  I cm  ss  1“  berichtigt  werden  in  „Mafsstab  0,5  cm  co  I*. 


Geschäftliche  Nachrichten. 

Entscheidung  auf  Grund  des  Gesetzes  betreffend  unlauteren 
Wettbewerb.  Eine  interessante  Entscheidung  des  Königlich 
Preufsischen  Landgerichts  zu  Berlin  auf  dem  Gebiete  des 
Gesetzes  zur  Bekämpfung  des  unlauteren  Wettbewerbes  hat 
kürzlich  vom  II.  Zivilsenat  des  Reichsgerichts  ihre  Bestätigung 
gefunden.  Es  handelte  sich  um  folgenden  Sachverhalt. 

Eine  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  in  Berlin, 
welche  amerikanische  Prefaluft  Werkzeuge  in  Deutschland 
vertreibt  und  erst  im  Jahre  1905  errichtet  bezw.  im  Juni  1905 
in  das  Handelsregister  eingetragen  wurde,  stellte  in  Zeitungs- 
reklamen wiederholt  die  Behauptung  auf,  sie  habe  über 
400  Werke  in  den  letzten  8 Jahren  mit  den  von  ihr  ange- 
botenen Fabrikaten  ausgerüstet.  Eine  solche  Behauptung  einer 
damals  erst  7 Monate  bestehenden  Firma  war  offenbar  objektiv 
unrichtig;  zweifellos  sollte  der  Anschein  eines  besonders 
günstigen  Angebots  hervorgerufen  werden  und  es  fehlten 
dieser  eigenartigen  Propaganda  nicht  die  Merkmale  eines 
unzulässigen  unlauteren  Wettbewerbs.  Die  von  einer 
Frankfurter  Mascbinenbau-Akticn-Gesellschaft,  welche  sich 
seit  mehreren  Jahren  mit  der  Fabrikation  deutscher  Prefs* 


luftwerkzeuge  nach  eigenem  System  in  erheblichem  Umfange 
befafst,  gegen  die  vorerwähnte  Gesellschaft  angestrengte 
Klage  auf  Unterlassung  endete  mit  der  Verurteilung  der 
Beklagten  dahingehend,  dafs  sie  bei  Vermeidung  einer 
fiskalischen  Strafe  von  500  M.  für  jeden  Fall  der  Zuwider- 
handlung die  Verbreitung  der  erwähnten  unrichtigen  Be- 
hauptung zu  unterlassen  habe.  Die  Beklagte  gibt  unumwunden 
zu,  dafs  sie  zur  Zeit  des  Erscheinens  der  Annonce  noch 
nicht  ganz  7 Monate  bestanden  und  noch  weniger  Uber 
400  Werke  in  Deutschland  ausgerüstet  habe;  sie  versucht 
gleichwohl  den  Inhalt  der  Annonce  für  berechtigt  hinzustellen, 
da  derselbe  in  den  mit  ihrer  Entstehungsgeschichte  bekannten 
Interessentenkreisen  nur  dahin  verstanden  werden  könne, 
dafs  damit  die  I^istungcn  der  bei  der  Gründung  in  die 
beklagte  Gesellschaft  aufgenommenen  Firmen  gemeint  worden 
seien.  Seihst  wenn  diese  Auffassung  an  sich  richtig  sein 
würde,  so  konnte  sic  seitens  des  erkennenden  Gerichtes  nicht 
gewürdigt  werden,  denn  wenn  es  der  Beklagten  nur  daran 
gelegen  hätte,  durch  ihre  geschäftlichen  Bekanntmachungen 
ihre  Beziehungen  mit  den  Kreisen,  in  denen  ihre  Leistungen 
und  Verhältnisse  bekannt  waren,  aufrecht  zu  erhalten,  so 
hätte  sie  es  nicht  nötig  gehabt,  den  Weg  der  Zeitungsreklame 
zu  wählen,  die  im  allgemeinen  nur  für  solche  Personen  be- 
stimmt ist,  denen  die  die  Anzeige  erlassende  Firma  entweder 
gar  nicht  oder  nicht  genügend  bekannt  ist.  Im  Uebrigen 
liegt  es  in  der  Natur  der  Sache,  dafs,  weil  alles  in  der 
Welt  einem  fortwährenden  Wechsel  unterliegt,  auch  im 
geschäftlichen  Leben  ein  solcher  Wechsel,  sei  es  in  den 
Firmen  seihst  oder  aber  in  den  beteiligten  Personen,  statt- 
findet und  schon  aus  diesem  Grunde  ist  die  Behauptung 
der  Beklagten,  dafs  ihre  geschäftlichen  Verhältnisse  aus- 
reichend bekannt  seien,  nicht  einmal  zutreffend.  Es  kann 
nur  darauf  ankommen,  wie  ein  Inserat  seinem  Inhalt  nach 
objektiv  verstanden  werden  mufs.  Ihrem  eigenen  Zugeständnis 
zufolge  hat  die  Ik’klagtc  noch  nicht  400  Werke  mit  ihren 
Prefsluftvverkzcugen  ausgerüstet  und  somit  in  einer  öffent- 
lichen Bekanntmachung,  welche  für  einen  gröberen  Kreis 
von  Personen  bestimmt  war,  eine  unrichtige  Angabe  tat- 
sächlicher Art  über  gewerbliche  Leistungen  aufgestellt.  Es 
wird  durch  diese  wahrheitswidrige  Behauptung  der  Glaubt 
erweckt,  dafs  die  Beklagte  schon  seit  langer  Zeit  nicht  nur 
eine  sich  bewahrende,  vorzügliche  Ware  herstellt,  sondern 
auch  eine  besondere  Erfahrung  auf  diesem  Gebiete  sich 
angecignet  hat.  Auf  eigene  Leistungen  solcher  Art  kann 
sich  aber  die  Beklagte  nicht  berufen,  umsoweniget,  als  sic 
einen  eigenen  Fabrikhctrieb  nicht  besitzt. 

In  der  Urteilsbegründung  wird  zwar  anerkannt,  dafs 
ein  neugegründeter  Geschäftsbetrieb  sehr  wohl  befugt  sei, 
die  Leistungen  des  von  ihm  erworbenen,  älteren  und  er- 
loschenen Geschäfts  auf  Grund  dieses  Erwerbes  auch  für 
sich  zu  verwerten  und  in  öffentlichen  Annoncen  zur  Grund- 
lage für  die  Werbung  um  Kundschaft  zu  machen,  aber  cs 
müsse  dies  in  wahrheitsgemäfser  Weise  geschehen,  was  für 
den  vorliegenden  Kall  nach  den  von  Rechtsirrtum  freien 
Feststellungen  nicht  zutreffe,  da  die  Beklagte  die  Leistungen 
anderer  Firmen  und  anderer  Geschäftsbetriebe  als  ihre 
eigenen  Leistungen  hingestellt  und  so  ihrer  eigenen  Firma 
in  unlauterer  Weise  den  Anschein  besonderer  Rccllität  und 
Leistungsfähigkeit  zu  verleihen  gesucht  habe. 

Spezialisierung  im  Maschinenbau.  ln  der  Februar- 
Versammlung  des  Mannheimer  Bezirksvercins  deutscher 
Ingenieure  hat  Herr  Kommerzienrat  Klein  von  der  Firma 
Klein,  Schanzlin  & Becker  in  Frankcnthal  einen  Vortrag 
gehalten,  welcher  die  Technik  des  Maschinenbaues  auf 
breitester  Grundlage  an  Hand  von  Beispielen  behandelt. 
Iin  Ansehlufs  hieran  erörtert  Herr  Kommerzienrat  Klein 
auf  Grund  seiner  langjährigen  Erfahrungen  die  Zwcckmftfsig* 
keit  der  Spezialisierung  im  Maschinenbau  und  verweist 
hierbei  auf  ausgezeichnete  Leistungen  im  In-  und  Auslande. 

Auch  bespricht  der  Herr  Verfasser  die  Erzeugnisse  der 
Maschinen-  und  Armaturfabrik  vorm.  Klein,  Schanzlin  6c 
Becker,  welche  als  ein  Beispiel  für  Massenfabrikation  und 
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Spezialisierung  im  Maschinenbau  anzufuhren  sind.  Der 
Herr  Verfasser  bespricht  ferner  die  Tätigkeit  der  Ingenieure, 
die  Notwendigkeit  der  kaufmännischen  Mitholfe  und  di«-* 
Errichtung  von  Handelshochschulen,  um  die  Verbreitung 
von  Massenerzeugnissen  zu  fordern.  Der  Vortrag  ist  im 
Sonderabdruck  erschienen  und  wird  von  der  Maschinen-  und 
Armaturfabrik  vorm.  Klein,  Schanzlin  & Becker  in  Franken- 
thal Interessenten  auf  Wunsch  unentgeltlich  zur  Verfügung 
gestellt.  


Personal-Nachrichten. 

Deutsches  Reich. 

Erstreckt:  die  Ernennung  des  Mitgliedes  des  Patent- 
amts, Chemikers  Dr.  Siermann  in  Berlin  auf  weitere  fünf 
Jahre. 

Prcufscn. 

Ernannt:  zum  Geh.  Baurat  und  Vortragenden  Rat  im 
Minist,  der  öffentl.  Arbeiten  der  bisherige  Reg.-  und  Baurat 
Reisse  von  der  Regierung  in  Au  rieh ; 

zu  Eisenbahn-Bau-  und  ßctricbsinspekloren  die  Reg.- 
Baumeister  des  Eisenbahnbaufaches  Günter  Schoepplenberg 
in  Posen,  Walter  Prang  in  Berlin,  Kurt  Röhre  in  Vohwinkel, 
Karl  Fehling  in  Berlin,  Moritz  Niemeyer  in  Posen  und  Hans 
Licht  enfela  in  Trier; 

zum  etatmäßigen  Professor  an  der  Tcchn.  Hochschule 
in  Danzig  der  Reg.- Baumeister  Karl  Weber  in  Dobrilugk 
N.-L.,  zum  etatmäßigen  Professor  an  der  Techn.  Hochschule 
in  Hannover  der  Eisenbahn  • Bau-  und  Betriebsinspektor 
I>r.-3na.  Otto  Blum  in  Berlin  und  zum  Kgl.  Fachschuldirektor 
unter  Beilegung  des  Charakters  als  Professor  der  bisherige 
kommissarische  Direktor  der  Kgl.  Zeichenakademie  in  Hanau 
l.andbauinspcktor  Ernst  Petersen. 

Verliehen:  der  Charakter  als  Geh.  Baurat  dem  Landes- 
bauinspektor  Baurat  Hermann  Rose  in  Wcißcnfols,  der 
Charakter  als  Baurat  dem  Stadtbaurat  Reg. -Baumeister  a.  D. 
Wilhelm  Maeckler  in  Koblenz; 

dem  Eisenbahnbauinspektor  Bunin  die  Stelle  des  Vor- 
standes der  EisenbalmwerksUttteninspcktion  in  Betzdorf,  den 
Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektoren  Klutmann  die  Stelle 
eines  Mitgliedes  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in  Köln,  Eduard 
Krüger  die  Stelle  eines  Mitgliedes  der  Kgl.  Eisenbahndirektion 
in  Erfurt,  Olbrich  die  Stelle  des  Vorstandes  der  Eisenbahn- 
betriebs! nspektion  in  Belzig,  Zoche  die  Stelle  des  Vorstandes 
der  F.iscnbahnbetricbsinspcktion  I in  Lissa  i.  P.,  Sommer 
die  Stelle  des  Vorstandes  der  Eisenbahnbetriebsinspektion 
in  Wollstein,  Holland  die  Stelle  des  Vorstandes  einer  Eisen- 
bahnbetriebsinspektion mit  dem  amtlichen  Wohnsitze  in 
Rastenburg  und  Grafe  die  Stelle  des  Vorstandes  einer 
Eisenbahnbetriebsinspektion  mit  dem  amtlichen  Wohnsitz  in 
Krefeld; 

dein  Grofsherzogl.  hessischen  Eisenbahnbauinspektor 
Wilhelm  Kayaer  in  Darmstadt  eine  etatmäßige  Bauinspektor- 
stelle hei  der  preufs.- hessischen  Eisenbahngemeinschaft,  den 
Grofsherzogl.  hessischen  Eisenbahn  • Bau-  und  Betriebs- 
inspektoren Barth,  bisher  in  Worms,  die  Stelle  eines  Mit- 
gliedes der  Kgl.  Eiseilbahndirektion  in  Essen  a.  R.,  Rothamel, 
bisher  in  St.  Johann-Saarbrücken,  die  Stelle  des  Vorstandes 
der  Eiseubahnbetriebsinspektion  2 in  Darmstadt  und  Dr.*3n$. 
Walloth  in  Frankfurt  a.  M.  eine  etatmäßige  Bauinspektor- 
stelle bei  der  preufs.-hcssischen  Eisenbahngemcinschaft. 

Beigelegt:  das  Prädikat  Professor  dem  Dozenten  an 
der  Techn.  Hochschule  in  Aachen  Bildhauer  Mathias  Streicher. 

Uebertragen:  die  Stelle  des  Direktors  der  Kgl.Zcichen- 
akademic  in  Hanau  dem  Kgl.  Fachschuldirektor  Professor 
Petersen. 

Zur  Beschäftigung  überwiesen:  der  Reg.-  und 
Baurat  Bruno  Kunze,  bisher  Hilfsarbeiter  bei  den  Eisenbahn- 
abteilungen des  Minist,  der  öffentl.  Arbeiten,  der  Kgl.  Eisen- 
bahndircktion  Berlin; 

ferner  die  Reg. -Baumeister  Helff  der  Kgl.  Eisenbahn* 
dircktion  in  Breslau,  Braun  der  Kgl.  Eisenbalmdirektion  in 


Erfurt,  Regula  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in  Hannover 
(Maschinenbaufach),  Contag  der  Kgl.  Kanalbaudireküon  in 
Hannover  (Wasser*  und  Strafsenbaufach),  Oehme  (bisher 
beurlaubt)  der  Kgl.  Regierung  in  Bromberg,  Vollpracht 
(bisher  beurlaubt)  der  Kgl.  Regierung  in  Allenstein,  Reinhold 
Becker  (bisher  beurlaubt)  der  Kgl.  Regierung  in  Arnsberg 
(Hoch  bau  fach). 

Versetzt:  der  Reg.*  und  Baurat  Kaupe,  bisher  in 
Essen  a.  R , als  Mitglied  der  Kgl.  preufs.  und  Grofsherzogl. 
hessischen  Eisenbalmdirektion  nach  Mainz,  der  Grofsherzogl. 
hessische  Eisenbahn-Bau*  und  Betriebsinspektor  Jakob  Jordan, 
bisher  in  Darmstadt,  als  Vorstand  der  Eisenbahnbetriebs* 
inspeklion  2 nach  Worms,  die  Reg.-Baumeister  Dietz,  bisher 
in  Wittenberge,  in  den  Bezirk  der  Kgl.  Eisenbahndirektion 
Erfurt  (Eisenbahnbaufach),  Schäfer  von  Oderberg  nach 
Oranienburg,  Buchholz  von  Oderberg  nach  Potsdam  (Wasscr- 
und  Strafsenbaufach),  Karl  Meyer  von  Köln  nach  Hannover, 
SchafTrath  von  Kastellaun  nach  Kreuznach  und  Becker  von 
Schweiz  nach  Marienburg  W.-Pr.  (Hoch  bau  fach). 

Aus  dem  Staatscisenba hndienst  ausgeschieden: 
der  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor  Pr.-Jna.  Blum  in 
Berlin  infolge  Ernennung  zum  etatmäßigen  Professor  an  der 
Techn.  Hochschule  in  Hannover,  die  Reg. -Baumeister  Max 
Göldncr  in  Erfurt  infolge  Ucbertritls  zur  Militärverwaltung 
(Masrhincnbaufach)  und  Oskar  Stübel  infolge  Ernennung  zum 
Kaiser!.  Eisenbahn -Bau-  und  Betriebsinspektor  bei  der  Ver- 
waltung der  Reichseisenbahnen  in  Elsaß-Lothringen  (Eisen- 
bahnbaufach). 

Die  nacligesuchte  Entlassung  aus  dem  Staats- 
dienste erteilt:  den  Reg. -Baumeistern  Ott«*  Bertram«  in 
Essen  a.  K.,  Bruno  Albrecht  in  Breslau  (Maschinenbaufach), 
Otto  Richter  in  Hamburg  (Wasser-  und  Straßenbaufach), 
Oskar  Neubauer,  Heinrich  Schmieden  und  Ernst  Stiebler  in 
Chai'lottcnburg  ( I lochbau  fach ). 

Württemberg. 

Uebertragen:  den  Abteilungsingenieuren,  tit.  Eisen- 
bahnbauinspektoren Stohrer  und  Weißer  bei  der  General- 
direktor) der  Staatseisenbahnen  je  eine  Eisenbahnbau- 
inspcktorstelie  des  äußeren  Dienstes  mit  noch  zu  be- 
stimmendem Wohnsitz,  sowie  den  Reg.- Baumeistern  Bläßle 
und  Enßlio  je  eine  Abteilungsingcnieurstcllc  bei  der  General* 
direktinn  der  Staatsciscnbahncn  und  Fuchslocher  eine  solche 
bei  der  Eisenbahnbauinspektion  Eßlingen. 

Baden. 

Ernannt:  zum  Vorstand  der  Bezirksbauinspektion 

Achein  unter  Verleihung  des  Titels  Bczirksbauinspektor  der 
Reg.-Baumeister  Alfred  Luce  in  Mannheim;  derselbe  wird 
bis  auf  weiteres  als  Vorstand  des  Baubureaus  des  Landes- 
gL-fängnisses  mit  dem  Wohnsitz  in  Mannheim  belassen. 

Auf  sein  Ansuchen  aus  dem  staatlichen  Dienste 
entlassen:  der  etatmäßige  außerordentl.  Professor  an  der 
Teclm.  Hochschule  in  Karlsruhe  Dr.  Roland  Scholl. 

Hessen. 

Ernannt:  zum  ordcntl.  Professor  für  höhere  Mathematik 
an  der  Techn.  Hochschule  in  Darmstadt  der  ordcntl.  Professor 
an  der  Bergakademie  Klansthal  im  Harz  Dr.  Jakob  Horn; 

die  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektoren  Barth  in 
Worms  zum  Eiscnbahndirektionsinitglied  und  Rothamel  in 
St.  Johann-Saarbrücken  zum  Vorstand  einer  Eisenbahnbctriebs- 
inspektion,  der  Rcg.-Baumcistcr  des  Elisenbahnbaufaches 
Pr.*3»nj.  August  Walloth  in  Frankfurt  a.  M.  zum  Elisenbahn- 
Bau-  und  Betriebsinspektor  und  der  Reg.-Baumeister  des 
Maschinenbaufaches  Wilhelm  Kaywr  in  Darmstadt  zum  Eisen- 
bahnbauinspektor.   

Gestorben:  Oberbaurat  a.  D.  Geh.  Baurat  Märet,  früher 
Mitglied  der  Kgl.F.isenbahndircktion  in  Hannover,  Kgl.  Baurat 
Johann  Langen  in  Berlin  und  Landschaftsmaler  Erwin  Oehme, 
Professor  an  der  Techn.  Hochschule  in  Dresden. 


Sel'urtverUi;  <le«  HerMlif  etiere.  — KoaunilciMMVeHag  Georg  Siemen«,  Mttlio.  — Ver«ntw  jftlichef  Redakteur  Regier. -U.iumeiiter  a.  D.  i'alcotoowitU  L <«U*er.  Berlui- 

Ümck  >9D  Gei  rüder  Grünen.  Berlin 
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Verein  für  lüsenbahnk unde  zu  Berlin 

Versammlung  am  8.  Oktober  1907 

Vorsitzender:  Herr  Ministerialdirektor  a.  D.  Wirklicher  Geheimer  Rat  Iff.*3na.  Schroeder 
Schriftführer:  Herr  Geh,  Baurat  Diesel 

.Mit  2 Abbildungen! 


Vorsitzender:  Meine  Herren,  die  Sitzung  ist  eröffnet. 
Die  Niederschrift  über  die  vorige  Sitzung  liegt  hier  zur 
Einsicht  aus.  Ich  bitte,  etwaige  Einwendungen  vor  Ab- 
lauf der  heutigen  Sitzung  anzumelden. 

Aufser  den  regelmäßigen  Eingängen  sind  Dank- 
schreiben für  die  Ucbcrsendung  der  gebundenen  Jahr- 
gänge der  Verhandlungen  und  Mitteilungen  einge- 
gangen. 

Zur  Aufnahme  in  den  Verein  hat  sich  gemeldet:  als 
auswärtiges  Mitglied  Herr  Walter  Sch  ieck  in  Dresden. 
Herr  Schieck  ist  Finanzassessor  im  Königl.  sächsischen 
Finanzministerium,  dem  ja  bekanntlich  die  sächsischen 
Eisenbahnen  unterstehen.  Er  ist  vorgeschlagen  durch 
die  Herren  Kern  mann  und  Diesel.  Sodann  hat  sich 
zur  Aufnahme  in  den  Verein  gemeldet  der  Professor 
für  den  Eisenbahnbau  an  der  Technischen  Hochschule 
in  Charlotten  bürg  Herr  Dole  za  leck,  vorgeschlagen 
von  den  1 lerren  Du ch hol t z und  Illing.  Herr  Uolezalcck 
ist  bekanntlich  der  Nachfolger  unseres  früheren  zweiten 
Vorsitzenden,  des  sehr  verehrten  Herrn  Professor 
Gocring.  Wir  können  uns  nur  freuen,  daß  auch  er 
seine  Aufnahme  in  den  Verein  wünscht.  In  der  nächsten 
-Sitzung  werden  wir  über  die  Aufnahme  der  Herren 
Itcschlicfsen. 

Heute  haben  wir  abzustimmen  Über  die  Aufnahme 
des  Herrn  Regieru  ngsbaunieistcr  n.  D.  Viktor  Pro  hl, 
vorgeschlagen  von  den  Herren  Friedrich  Müller 
v.  d.  Werra  um!  Bach. 

Ich  bitte  nunmehr  Herrn  Regiert! ngs-  mul  Baurat 
Fi  ahm,  uns  den  in  Aussicht  gestellten  Vortrag  über 

Die  Engländer  und  ihr  Verkehrswesen 

zu  halten. 

Herr  Regie ru ngs*  und  Baurat  Frahm:  Meine  Herren! 
Als  heute  vor  78  Jahren  die  sogenannte  Lokonmtiv- 
schiacht  bei  kainlull  in  England  im  wesentlichen  beendigt 
und  von  Stephenson  gewonnen  war,  hielten  die  Eng- 
länder sich  lür  berechtigt,  ihr  Land  als  das  Geburtsland 
der  Eisenbahnen  zu  bezeichnen.  Es  war  kein  Zulall» 
dal's  die  Lokomotivsch lacht  in  England  stattfand  und 
dieses  Land  das  Geburtsland  der  Eisenbahnen  geworden 
ist.  Denn  als  man  zu  Anfang  dt-s  vorigen  Jahrhunderts 
anting,  die  geistreichen  Erfindungen  der  Nutzbarmachung 
der  Dampl  kraft  auf  das  Verkehrswesen  nnzuwenden, 
hot  kein  anderes  Land  so  günstige  Vorbedingungen 
dafür,  wie  das  schon  damals  von  guten  Landstraisen 
und  Kanälen  durchzogene  Britenland  mit  seinen  reichen 
Bodenschätzen  und  seiner  rührigen  Bevölkerung.  Bald 
sehen  wir  daher  das  Eisenbahnwesen  sich  in  Grol's* 
britannien  in  ungeahnter  Weise  < mwickeln  und  für 
viele  Jahre  ist  es  vorbildlich  «len  andern  Ländern 
gewesen,  sind  die  englischen  Kisenbahnu  chniker  die 
Lehrmeister  ihrer  Fachgenossen  in  allen  W«  ltgegenden 
geworden.  Das  hat  sich  in  der  Neuzeit  geämJ<  it:  Da- 
von den  alten  englischen  Meistern  gesäte  Saat  ist 
anderswo  herrlich  aufgegangen,  «las  lernbegierige, 
wissenschaftlich  geschulte  Deutschland  und  das  tugend- 
frische  Nordamerika  insbesondere  haben  im  Eisenbahn- 
wesen Riesenfortsrhritte  gemacht.  Man  hat  daher 
angefangen,  auf  die  alten  englischen  Meister  herab- 
zusehen, ob  mit  Recht  oder  Unrecht,  kann  ich  nicht 
ohne  weiteres  entscheiden.  Andere  Herren,  die  vor 
mir  an  dieser  Stelle  über  das  englische  Verkehrswesen 
gesprochen  haben,  waren  der  Ansicht,  man  könnte  auch 
heute  noch  manches  in  England  lernen.  Das  mag  wohl 
sein.  Wer  sehen  will,  wie  Eisenbahnen  gut  und  sicher 
gebaut,  llott  betrieben  und  nach  kaufmännischen  Grund- 
sätzen verwaltet  werden,  kommt  auch  heute  noch  hei 
seinen  Studien  innerhalb  gewisser  Grenzen  auf  seine 


Kosten.  Manches  erscheint  allerdings  veraltet,  wie 
sollte  aber  auch  «las  durch  Erfahrung  gereifte  englische 
Eisenbahnwesen  bei  der  bekannten  konservativen 
Gesinnung  des  Engländers  noch  fortwährend  in  einem 
Umbildung -prozeß  begriffen  sein?  Von  einem  Stillstand 
zu  reden,  wäre  aber  falsch;  wenn  ein  solcher  dagewesen 
ist.  hat  er  beim  Eintritt  in  das  neue  Jahrhundert  auf- 
gehört. Seit  19(X)  etwa  hat  man  in  England  wieder 
einen  tüchtigen  Schritt  vorwärts  getan:  Neue  Organi- 
sationen und  Beförderung- weisen  sind  versucht,  stärkere 
Lokomotiven  in  «len  Dienst  gestellt,  verbesserte  Sicher- 
heitsvorrichtungen  eingeführt,  elektrische  Flach-  und 
Untergrundbahnen  in  Betrieb  genommen  und  dergleichen 
mehr. 

Es  ist  nun  nicht  meine  Absicht.  Ihnen  heute  einzelne 
Anordnungen  und  Betriebsweisen  des  englischen 
Verkehrswesens  ausführlich  aiiscinandcr/usctzcn,  das 
haben  wiederholt  andere  Herren  vor  mir  mit  Erfolg 
getan;  ich  wollte  mir  vielmehr  erlauben,  Ihnen  zu 
schildern,  wie  st»  manches,  «las  anders  ist  als  bei  uns, 
sich  aus  der  anderen  Weltstcllung  des  englischen  Volkes, 
dem  abweichenden  Charakter  des  Einzelnen,  den 
klimatischen  Verhältnissen  des  Landes,  «len  .Sitten  und 
Gewohnheiten  der  Leute  erklärt.  Auf  einer  Studienreise, 
auch  wenn  sie  mehrere  Monate  dauert,  ist  es  schwer, 
dies  alles  zu  erfassen.  Es  war  mir  aber  vergönnt, 
etwas  über  drei  Jahre  im  Lande  zu  leben;  wenn  Sie 
das  tun  und  mit  Familie  Aufenthalt  nehmen,  haben  Sie 
mehr  Gelegenheit,  mit  Land  und  l.cuten  bekannt  zu 
werden,  als  wenn  Sie  als  Rci.-cnder  dem  Hotel  über- 
antwortet sind.  Manches,  was  Ihnen  dann  zunächst 
sonderbar  vorkam,  lernen  Sie  nachher  auf  Grund  Ihrer 
besseren  Kenntnis  « !«  r Verhältnisse  gerechter  betn  teilen. 
Sie  werden  milder  in  Ihrem  l'rt«  il  ül»er  Fragen  der 
V erkehrstechnik,  wenn  Sie  sehen,  wie  verschieden  die 
Mittel  sind,  die  man  in  den  einzelnen  Ländern  zu  ihrer 
Lösung  anwendet,  und  doch  alle  Beteiligten  einem 
gemeinsamen  großen  Zie  le  zustreben. 

Während  des  Aufenthaltes  in  England  habe  ich  in 
meiner  amtlichen  Stellung  namentlich  reiche  Gelegenheit 
gehabt,  den  Eisenbahner  i»-i  seiner  Arbeit  zu  beobachten 
und  seine  Werke  zu  besichtigen.  Ich  hin  dienstlich 
und  außerdienstlich  mit  Hoch  und  Niedrig  im  Eisenbahn- 
wesen  zu  sa  m m enge  kom  men  und  habe  mich  dabei  nach 
und  nach  etwas  in  die  fremdartige  Empfindung-weit 
unserer  englischen  Kollegen  hineinleben  können.  Immer 
mehr  habe  ich  gesehen,  wie  schwer  es  ist,  ein  fremdes 
Verkehrswesen  richtig  zu  beurteilen,  man  hat  als  Aus- 
länder zunächst  di>-  Neigung,  stets  mit  seinen  eigenen 
Verhältnissen  zu  vergleichen  und  auf  die  Heimat  zu 
übertragen.  Aber  was  will  das  heilsen;  jedes  Volk 
ordnet  sich  sein  Verkehrswesen  «loch  nach  den  Eigen- 
tümlichkeiten d<  - Landes,  nach  den  Sitten  und  Gewohn- 
heiten der  Bevölkerung.  Wenn  dann  ein  Verkehr -w  esen 
den  Verhältnissen  des  eigenen  Landes  angepaf-t  ist, 
kann  dieses  in  sich  vielleicht  vorzügliche  Verkehrswesen, 
auf  ein  anderes  Land  übertragen,  völlig  unbrauchbar 
sein.  Man  muß  «Iah*  r lernen,  ein  fremdes  Verkehrs- 
wesen vom  Standpunkt  des  fremden  Volkes  aus  zu 
betrachten,  wenn  man  es  verstehen  will. 

Ich  habe  hier  eine  Karte  des  Vereinigten  König- 
reiches aufgehängt.*)  die  meisten  von  Ihnen  wissen,  wie 
«las  Land  dort  aussieht.  Hier  ist  England,  dort  Schott- 
land, ganz  getrennt  davon  Irland,  die  grüne  Insel. 
Dieser  Feil  ist  im  allgemeinen  Ebene  oder  Hügelland, 
nur  in  Wales  sind  hohe  Berge;  Schottland  hat  viele 
Berggegenden,  Irland  ist  im  allgemeinen  Hach  wie  ein 
Teller,  auch  sonst  so  gestaltet,  der  Rand  ist  höher  als 

*»  Hier  nicht  witdirjtcucbi-n 
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das  Innere.  Sie  alle  haben  auch  von  dem  englischen 
Klima  gehört,  vom  Golfstrom,  der  wärmt,  vom  Nebel, 
der  die  Luft  verfinstert,  vom  Sturm,  der  die  Bauwerke 
um  wirft.  Das  wufste  auch  ich,  als  ich  übersiedelte,  aber 
im  Laufe  der  Jahre  habe  ich  dann  erfahren,  dafs  das 
Klima  noch  wesentlich  milder  war,  als  ich  dachte,  der 
Nebel  dem  Verkehrswesen  noch  feindlicher  ist,  als  man 
glauben  möchte.  Wer  stellt  sich  beispielsweise  vor, 
dafs  in  unseren  nördlichen  Breiten  die  Palmen  im 
Freien  wachsen?  Und  doch  ist  es  so,  ein  Gang  durch 
den  Palmengarten  bei  Pcnzancc  in  Cornwall  kann  uns 
darüber  belehren.  Frost  und  Schnee  sind  im  südlichen 
England  selten,  auch  Schottland  und  Irland  haben  wohl 
ihre  Schneestürmc,  aber  anhaltender  Frost  gehört  auch 
hier  zu  den  Ausnahmen.  Im  ganzen  ist  das  Klima  also 
sehr  gleichmäfsig,  die  Sommer  nicht  so  heifs,  wie  bei 
uns,  die  Winter  ganz  wesentlich  milder.  England  ist 
daher  in  manchen  Teilen  ein  Garten  in  halhtmpischer 
Gegend:  Wenn  Sie  durch  die  Rhododendronwälder  von 
Wales  fahren  oder  an  den  Seen  von  Killarney  in  Irland 
wandeln  und  halbtropische  Gegenden  fremder  Weltteile 
kennen,  tauchen  Ihnen  Erinnerungen  daran  auf.  Sie 
begreifen,  dafs  das  Verkehrswesen  eines  solchen  Landes 
anders  ausgebildet  werden  kann,  als  in  lindern  mit 
unserem  sogenannten  kontinentalen  Klima.  Wenn  man 
beispielsweise  die  Eisenbahnwagen  nicht  mit  Heizungen, 
sondern  für  kurze  Reisen  nur  mit  Fufswärmern  versieht, 
ist  das  keine  Rückständigkeit,  sondern  man  kommt 
vollständig  damit  aus.  Wenn  die  Innenräume  der 
Gebäude  durch  Kamine  anstatt  Hefen  geheizt  werden, 
ist  das  durchaus  praktisch.  Die  Wärme  genügt,  und  was 
die  Hauptsache  ist,  die  Feuchtigkeit  wird  beseitigt,  der 
böse  Nebel,  der  jede  Lüftung  verhindert,  verliert  am 
flackernden  Kaminfeuer  seine  Schrecken.  Wegen  des 
milden  Klimas  kann  man  in  den  meisten  Teilen  des 
Vereinigten  Königreiches  die  Gebäude  leichter  und 
offener  herstellen,  was  natürlich  dem  Verkehrswesen  in 
mancher  Beziehung  zugute  kommt.  Die  halboffcnen 
Bahnhöfe,  in  welche  die  Fuhrwerke  durch  grofsc  offene 
Tore  hineinfahren,  die  einfachen  Bahnsteigdächer  würden 
bei  uns,  wenn  der  Ostwind  im  Winter  über  unser  Land 
fegt,  nicht  möglich  sein.  Was  es  für  die  Bahnunter- 
haltung  heilst,  wenn  nur  selten  Wechsel  zwischen 
Tauwetter  und  Frost  cintritt,  brauche  ich  nicht  zu 
erörtern.  Die  günstigen  klimatischen  Verhältnisse,  zu 
denen  auch  die  gleichmäfsige  Feuchtigkeit  der  Luft  zu 
rechnen  ist,  sind  wohl  einer  der  Gründe,  weshalb  der 
Oberbau  in  England  sich  leichter  in  gutem  Zustande 
erhalten  läfst,  als  bei  uns.  Bei  dem  milden  Winter- 
wetter  sind  die  Böschungen  der  Dämme  und  Einschnitte 
von  Verkehrswegen  das  ganze  Jahr  hindurch  grün. 
Ist  das  Klima  so  im  allgemeinen  dem  Verkehrswesen 
günstig,  so  hat  cs  doch  einen  grofsen  Nachteil,  das 
sind  die  häufigen  und  starken  Nebel,  die  England  in 
den  Herbst-  und  Wintermonaten  heinisuchen.  Wenn 
ein  solcher  Nebel  in  Gegenden  entsteht,  wo  die  Luft 
gleichzeitig  mit  Rauch  durchsetzt  ist,  wie  in  London, 
ist  er  tagelang  so  dicht,  dafs  man  kaum  einige  Meter 
weit  sehen  kann.  Die  Eiscnbahnverwaltungcn  müssen 
dann  ein  ganzes  Heer  von  Leuten  an  die  Signale 
stellen,  um  diese  zu  nebeln  (to  fog),  wie  es  in  der 
knappen  Ausdrucksweise  der  englischen  Sprache  heißt, 
d.  h.  sie  legen  Knallkapseln  auf  die  Schienen,  wenn  die 
Signale  auf  Halt  stehen,  und  entfernen  sie  wieder,  wenn 
Fahrt  erscheint.  Wenn  Sie  an  einem  richtigen  Nel»el- 
tage  in  einem  Londoner  Vororte  sich  in  der  Nähe 
mehrerer  Bahnen  befinden,  glauben  Sie  in  einem 
Manövcrgclände  zu  sein,  so  knallen  überall  die  Kapseln. 
Ein  schlimmer  Feind  der  Bauwerke  der  Verkehrswege 
können  auch  die  Stürme  werden,  die  bisweilen  das  Land 
heimsuchen:  Tay-Brflcke  und  andere  Brücken  sind 
Beispiele  davon. 

Soviel  über  das  I^md.  Die  Leute,  die  dort  wohnen, 
sind  Ihnen  allen  bekannt;  wenn  sic  einzeln  oder  in 
Trupps  auf  dem  Festlande  erscheinen,  sind  sie  manchem 
unsympathisch,  ln  ihrer  Heimat  lernt  man  sie  besser 
beurteilen,  einsichtsvolle  Beobachter  behaupten  sogar, 
man  könnte  die  Engländer  nur  in  ihrer  Heimat  kennen 
und  richtig  beurteilen  lernen.  Was  sich  auf  dem  Fest- 
lande ungeberdig  benimmt,  wird  dann  recht  manierlich, 


was  bei  uns  rücksichtslos  erscheint,  kann  ein  reizender 
Gastgeber  werden.  Dies  bezieht  sich  natürlich  nur  auf 
die  Person,  als  geschlossenes  Volk  sind  die  Engländer 
stets  rücksichtslos.  Jedem  einzelnen  wohnt  ein  mächtiger 
Freiheitsdrang  inne,  ein  Streben  nach  persönlicher 
Selbständigkeit,  das  den  Germanen  einst  eigen  war, 
al>cr  fremd  geworden  ist.  Vom  alten  deutschen  Gemein- 
wesen, bei  dem  nur  ganz  allgemeine  Regeln  für  das 
Zusammenwohnen  gegeben  wurden,  iin  übrigen  aber 
der  Selbständigkeit  des  einzelnen  möglichst  wenig 
Fesseln  angelegt  waren,  ist  noch  ein  gutes  Stück  in 
England  erhalten.  Wir  dürfen  nicht  vergessen,  dafs  in 
England  eine  stetige  geschichtliche  Entwicklung  von  der 
Normannenherrschaft  her  durch  das  Mittelalter  bis  auf 
die  Neuzeit  stattgefunden  hat,  im  Gegensatz  zu  gewissen 
sprungweisen  Aenderungen  auf  dem  Festlande.  Hieraus 
erklärt  sich  zum  Teil  das  zähe  Festhalten  am  Alten; 
der  Engländer  steckt  mit  einem  Fufs  im  Verkchrsgetricbe 
der  Neuzeit,  mit  dem  andern  noch  im  Mittelalter.  Es 
ist  daher  mitunter  gar  nicht  so  leicht,  Neuerungen  im 
Verkehrswesen  durchzuführen.  Ein  bewährter  Kenner 
englischer  Verhältnisse,  der  vor  kurzem  vielgenannte 
Dr.  Carl  Peters,  behauptet  etwas  drastisch,  das  Urbild 
des  heutigen  Engländers  wäre  noch  immer  der  Bauer 
der  norddeutschen  Tiefebene  mit  seiner  Abneigung  gegen 
polizeiliche  Bevormundung,  seiner  Treue  in  der  Freund- 
schaft gegen  den,  der  sic  zu  erwerben  weifs,  seinem 
Mifstrauen  gegen  jeden,  der  nicht  zur  Sippe  gehört, 
seiner  starken  Betonung  des  eigenen  Ichs.  Manches 
davon  spiegelt  sich  allerdings  sogar  in  den  Organisationen 
des  Verkehrswesens  wieder,  wie  ich  noch  zeigen  werde. 
Namentlich  die  Hinneigung  zur  selbständigen  Betätigung 
zieht  sich  wie  ein  roter  Faden  durch  die  gesamte 
Verwaltung;  im  Betriebe,  im  Signaldienst,  in  der  Bahn- 
untcrhaltung  usw.  stofsen  wir  darauf.  Die  Vorliebe  des 
englischen  Volkes  ftlr  Bewegungsspiele  im  Freien, 
überhaupt  für  jeden  Sport  in  freier  Luft  und  auf  dem 
Wasser  sind  bekannt,  seine  Hinneigung  zur  Land-  und 
Gartenwirtschaft  und  zum  Alleinwohncn  in  Einzel- 
häusern sind  hervorstechende  Züge,  die  stark  auf  das 
Verkehrswesen  einwirken.  Sportmäßige  Leistungen  im 
Eisenbahnwesen,  grofsc  Ausdehnung  der  Städte  mit 
lebhaftem  Vorortverkehr  folgen  aus  diesen  Eigenschaften. 
Die  hervorstechendsten  Neigungen  des  englischen 
Volkes  erfordern  Tatkraft,  die  daher  in  England  auch 
mehr  al3  Gelehrsamkeit  gilt  und  willig  anerkannt  wird, 
wie  denn  überhaupt  das  reine  Menschentum  vielfach 
höher  bewertet  wird,  als  Gelehrsamkeit,  Fachwissen- 
schaft, Rang  und  Stellung,  was  beispielsweise  in  hohem 
Mafsc  auf  das  Verhältnis  zwischen  Vorgesetzten  und 
Untergebenen  und  auf  den  geschäftlichen  Verkehr  ein- 
wirkt, der  sich  durch  einfache  Formen  auszeichnet.  Das 
englische  Volk  ist  unkritisch  und  selbstgefällig,  jedenfalls 
ist  man  in  England  nicht  so  kritisch,  wie  beispielsweise 
in  Deutschland,  wo  wir  gern  in  unserer  inneren 
Empfindungswelt  solange  hcrumgrübeln,  bis  wir  einen 
Stein  des  Anstoßes  finden,  der  eine  Handhabe  bietet, 
Anerkennung  zu  versagen,  wo  sie  gezollt  werden  müßte. 
Vielleicht  ist  diese  Hinneigung  zur  Kritik  ja  unsere 
Schwäche  und  unsere  Stärke  zugleich,  jedenfalls  hat  sie 
uns  im  Verkehrswesen  eine  Fülle  von  Einzelkonstruk- 
tionen gebracht,  gegen  ‘welche  die  Konstruktionen  der 
englischen  Technik  wesentlich  einfacher  erscheinen. 
Eine  grofsc  Rolle  im  englischen  Verkehrswesen,  wie 
überhaupt  im  Leben  des  Engländers,  spielt  bekanntlich 
die  Reklame;  sie  ist  dem  Angelsachsen  angeboren  und 
vielfach  die  Triebfeder  zu  ungewöhnlichen  An- 
strengungen, beispielsweise  zur  schnellen  Beförderung 
von  Zügen,  Herstellung  bedeutender  Bauwerke  usw., 
abgesehen  davon,  dafs  sic  sich  an  den  Bahnstrecken 
und  auf  den  Bahnhöfen  unangenehm  breit  macht. 

Ich  kann  diese  kurze  Schilderung  von  Land  und 
Leuten  nicht  schliefscn,  ohne  noch  einige  Worte  über 
Irland  gesagt  zu  haben.  Haben  Sie  schon  mal  ein 
untergehendes  Volk  gesehen?  Wir  in  Deutschland 
leben  in  einer  Zeit  beispielloser  Entwicklung  unseres 
Volkslebens  und  können  uns  einen  Niedergang  nicht 
vorstellen.  Wenn  Sie  so  etwas  trauriges  sehen  wollen, 
müssen  Sie  nach  Irland  gehen.  Sie  finden  grofsc 
Marktplätze,  auf  denen  kein  rechter  Marktverkehr  mehr 
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ist,  weite  Sale,  in  denen  Sie  als  einziger  Gast  sitzen, 
in  Trümmern  liegende,  von  den  Besitzern  oder  Pächtern 
verlassene  Gehöfte,  in  deren  Ruinen  zerlumpte  Kinder 
und  hochbeinige  Schweine  enge  zusammenhausen.  Irland 
ist  das  einzige  Land  in  Europa,  dessen  Bevölkerung 
abnimmt,  1821  hatte  es  noch  6,8  Millionen,  1905  nur 
noch  4,4  Millionen  Einwohner.  Wenn  Sie  nach  der 
Ursache  des  Verfalles  fragen,  schiebt  der  Engländer  die 
Schuld  dem  Irländer  zu,  der  Irländer  gibt  den  Vorwurf 
kräftig  zurück.  Tatsache  ist,  dafs  der  Irländer  in  seiner 
Heimat  keinen  Unternehmungsgeist  mehr  hat  und  wie 
gelähmt  erscheint,  er  verzweifelt  an  seinem  Vaterlande, 
während  er  cs  anderswo,  beispielsweise  in  den  Ver- 
einigten Staaten,  nicht  selten  zu  Ansehen  und  Reichtum 
bringt.  Das  hochbegabte  Volk  der  Kelten,  der  seltene 
Menschenschlag  mit  schwarzen  Haaren  und  blauen 
Augen  scheint  dem  Untergänge  geweiht.  Natürlich  ist 
es  in  einem  solchen  Lande  schlecht  um  das  Verkehrs- 
wesen bestellt.  Unendlich  langsam  fahren  die  Züge 
durch  die  weiten  Moore  und  Ober  die  grünen  Weide- 
flächen, denen  die  Insel  ihren  Namen  verdankt;  in  die 
Verwaltung  der  Eisenbahnen  spielen  Parteihader  und 
Religionsstrcitigkcitcn  stark  hinein.  Eine  erfreuliche 
Ausnahme  macht  die  nordöstliche  Ecke:  Unternehmungs- 
lustige Schotten  und  Engländer  spielen  dort  eine 
führende  Rolle  und  haben  das  Land  zu  hoher  Kultur 
gebracht. 

Wenn  ich  nun  zum  Eisenbahnwesen  im  allgemeinen 
übergehe  lind  Ihnen  sage,  dafs  die  Anfang  1905  zur 
Klasse  der  I laupt-  und  Nebenbahnen  gehörigen  36 4 [JO  km 
Eisenbahnen  im  Besitze  von  etwa  225  verschiedenen 
Aktiengesellschaften  waren,  erscheint  das  englische 
Eisenbahnwesen  nicht  gerade  besonders  übersichtlich. 
Allerdings  sind  hier  die  Kleinen  und  Kleinsten  mit- 
gerechnet. Die  kleinste  selbständige  Eisenbahngesell- 
.schaft  in  England  ist  die  „Easingwold  Rail way  Company“, 
die  seit  1891  eine  4 km  lange  Strecke  in  \ orkshire  mit 
einer  Lokomotive  und  zwei  Personenwagen  betreibt. 
Etwas  gröfscr  sind  die  „Bidford,  Westward  Ho  and 
Appledore  Company"  mit  8 km  Strecke,  drei  Loko- 
motiven und  13  Fahrzeugen,  sowie  die  „Colne  Valley 
and  Halstcad  Comp.“  mit  30  km  Strecke.  Wenn  man 
diese  kleinsten  Gesellschaften  wegläfst,  so  bleiben  doch 
in  England  und  Wales  noch  18,  in  Schottland  und 
Irland  noch  je  5 Gesellschaften  mit  mehr  als  100  Meilen 
160  km  Streckenlänge.  Also  eine  aufserordentliche 
Zersplitterung  des  Eisenbahnwesens  sehen  wir  im 
Vereinigten  Königreiche.  Diese  Art  des  Wirtschaften« 
entspricht  aber  vollständig  dem  Volkscharakter.  Wie 
kann  der  einzelne  seine  Selbständigkeit  wahren,  wenn 
zentralisiert  wird  und  viele  sich  einem  einzigen  Willen 
unterordnen  müssen?  Die  Vielgestaltigkeit  des  Eisen- 
bahnwesens ist  früher  noch  gröfser  gewesen,  denn  es 
haben  seit  einer  Keilte  von  Jahren  vielfach  Ver- 
schmelzungen stattgefunden,  kleine  Gesellschaften  sind 
in  grofse  aufgegangen.  Dafür  entstehen  aber  auch 
wieder  neue  Gesellschaften,  bisweilen  mitten  in  einem 
von  einer  gröfseren  Gesellschaft  beherrschten  Gebiet; 
die  bestehenden  Gesellschaften  können  viellach  nichts 
dagegen  machen.  England  ist  ein  parlamentarisch 
regiertes  Land  und  man  hat  nichts  dagegen,  wenn  die 
Leute  sich  im  geschäftlichen  Wettbewerb  gegenseitig 
tot  machen.  Es  ist  darum  auch  si  hr  leicht,  in  England 
zu  irgend  einem  Zweck  eine  Aktiengesellschaft  zu 
gründen.  Das  Kapital  braucht  nicht  vorher  eingezahlt, 
nicht  einmal  gezeichnet  zu  sein.  Wenn  sieben  Personen 
je  eine  Aktie  von  etwa  20  M.  einzahlcn  und  das 
Gründungsprotokoll  unterzeichnen,  wird  die  Gesellschaft 
zugclasscn. 

Nun  möchte  ich  etwas  auf  die  Organisation  des 
Eisenbahnwesens  eingehen  und  dnrstcllen,  wie  manches 
anders  ist  als  bei  uns,  weil  die  Menschen  anders 
geartet  sind,  welche  die  Organisationen  schaffen.  Dafs 
das  Staatsbahnwesen  mit  seinem  festen  Gefüge,  seiner 
straffen  Zusammenfassung  der  Massen  für  den  nach 
persönlicher  Selbständigkeit  strebenden  Engländer  nicht 
pafst,  liegt  auf  der  Hand.  Das  Privatbahn  wesen  gibt 
nach  Ansicht  der  Engländer  mehr  Gelegenheit  zur 
selbständigen  Betätigung  des  einzelnen,  wenn  es  auch 
sonst  dabei  mit  der  vielgepriesenen  Unabhängigkeit 


nicht  weit  her  ist.  Wenn  auf  der  einen  Seite  die  fest- 
gefügte staatliche  Ordnung  den  einzelnen  im  Zaume  hält, 
besorgt  dies  auf  der  anderen  Seite  der  Brotkorb,  der 
höher  und  tiefer  gehängt  wird. 

Die  englischen  Eisenbahn  Verwaltungen  sind  durch- 
weg Aktiengesellschaften  und  haben  als  solche  einen 
Verwaltungsrat  — das  Direktorium  — gebildet,  das  die 
allgemeinen  Finanzgeschäfte  führt,  Gelder  für  Bauten 
bewilligt,  die  Tarife  bestimmt,  die  Gehälter  der  Beamten 
und  die  Löhne  der  Arbeiter  festsetzt  usw.,  das  man 
daher  allgemein  als  die  gesetzgebende  Körperschaft 
arischen  kann,  wenn  man  mit  staatlichen  Einrichtungen 
vergleichen  will,  ln  die  eigentliche  Verwaltung,  den 
Bau,  Betrieb  und  die  Ralinuntcrhaltung  misent  das 
Direktorium  sich  nicht  unmittelbar  ein,  sondern  über- 
lafst  diese  Geschäfte  den  dafür  angestelltcn  Beamten, 
die  also  die  ausübende  Gewalt  im  Organismus  der 
Gesellschaft  bilden.  Meistens  sind  für  die  unmittelbare 
Führung  der  Geschäfte  zwei  Abteilungen  gebildet,  die 
vereinigte  Betriebs-  und  Verkehrsabteilung  mit  dem 
Gencralverwalter  (General  Managerl  an  der  Spitze  und 
das  Sekretariat  unter  dem  Sekretär  (Secretary).  Die 
übrigen  Beamten  sind  den  beiden  hier  genannten  zwar 
im  allgemeinen  nachgeordnet,  aber  keineswegs  in  der 
straften  Form,  die  wir  in  der  Verwaltung  staatlicher 
Eisenbahnunter nehimingen  des  Festlandes  zu  sehen 
gewohnt  sind.  Namentlich  erfreuen  die  Vorsteher 
technischer  Dienstzweige  sich  einer  grofsen  Selbst* 
ständigkeit.  Im  allgemeinen  ist  der  Gencralverwalter 
der  Leiter  des  gesamten  Betriebs-  und  Verkehrsdienstes, 
während  der  Sekretär  mit  den  das  Gesellschafts- 
Verhältnis  betreffenden  Geschäften  betraut  ist  (Be- 
obachtung der  Bestimmungen  der  Börsen-,  Aktien- 
Steuergesetzgebung  usw.),  dein  Verdingungswesen  und 
der  Kassen  Verwaltung,  soweit  die  Kassengeschäfte  nicht 
unmittelbar  durch  die  Banken  vermittelt  werden.  Als 
Chef  der  Betriebs-  und  Verkehrsverwaltung  hat  der 
Gencralverwalter  meistens  zwei  Oberbeamte  unmittelbar 
unter  sich:  1.  den  Liniensuperintendenten  (Superintendent 
of  the  line),  der  namentlich  den  Fahrdienst  leitet,  ferner 
den  Personenverkehr  und  die  Beförderung  gewisser 
Güter  unter  sich  hat,  wie  Milch,  Früchte,  Fische,  leicht- 
verderbliche  Waren  im  allgemeinen,  Pakete  usw.,  wenn 
sie  mit  Personenzügen  befördert  werden  (coaching 
traffic),  auch  untersteht  ihm  das  gesamte  Fahrplan  wesen, 
2.  den  Obcrgüterverwalter  (Chief  goods  manager),  .der 
den  Güterdienst  auf  den  Bahnhöfen  leitet,  sich  an  der 
Fahrplanaufstellung  für  die  Güterzüge  beteiligt,  das 
Tarifwesen  bearbeitet,  die  Wagen  verteilt  und  die 
Güterzüge  auf  den  Verschiebebahnhöfen  zusammen- 
stellen  läfst. 

Hiernach  ist  als  Grundlage  der  Diensteinteilung  die 
Scheidung  des  Verkehrs  nach  seiner  Beförderungswege 
genommen,  ob  mit  Personen-  oder  Güterzügen  befördert. 
Diese  vielfach  zu  erkennende  Grundlage  ist  zum  Teil 
gegeben  durch  die  Dichtigkeit  des  Verkehrs  und  die 
übliche  schnelle  Beförderung,  die  gemischte  Züge  als 
unvorteilhaft  erscheinen  läfst,  dagegen  eine  Auflösung 
des  Zugverkehrs  in  Personenzüge  mit  oder  ohne  Exprcfs- 
güterbeförderung,  reine  Stückgüter  und  Rohgüterzüge 
begünstigt.  Der  Generalverwalter,  der  unter  ihm 
stehende  Liniensuperintendent  und  Obcrgüterverwalter 
haben  in  ihrer  unmittelbaren  Umgebung  einen  oder 
mehrere  Assistenten,  der  Liniensuperintendent  beispiels- 
weise einen  für  den  äufseren,  einen  für  den  inneren 
Dienst,  einen  für  den  Telegraphendienst,  der  Ober- 
güterverwalter gleichfalls  je  einen  für  den  äufseren  und 
inneren  Dienst,  auch  bisweilen  je  einen  für  das  Tarif- 
wesen, den  Verkehr  und  einen  Assistenten,  der  ihn 
den  Geschäftsleuten  gegenüber  vertritt,  namentlich  neuen 
Verkehr  zu  w'ecken  sucht,  was  man  ean  vassing  nennt. 
Ein  solcher  Mann  geht  wie  ein  Geschäftsreisender  zu 
den  einzelnen  Firmen  und  preist  die  Befördcrungs- 
gelegen  heit  mit  den  Linien  der  Gesellschaft  an,  die  er 
vertritt.  Es  ist  dies  eine  Sache,  die  dem  Staatsbahn- 
wesen  fremd  ist,  aber  bei  dem  scharfen  Wettbewerb 
von  Privatbahnen  eine  grofse  Bedeutung  hat. 

Da  auf  das  Vcrkchrsintcressc,  d.  h.  die  wirtschaft- 
liche Seite  der  Eisenbahnunternehmungcn  grofses  Ge- 
wicht gelegt  wird,  unterstehen  dem  Generalverwalter 
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mit  Bezug  auf  die  allgemeinen  Anforderungen  des  Be- 
triebs- und  Verkchrsdicnstcs,  jedoch  unter  Wahrung 
ihrer  Selbständigkeit  in  den  von  ihnen  vertretenen 
Spezialfächern : 

Der  Oberingenieur,  der  namentlich  den  Bahn- 
unterhaltungsdienst und  die  Neubauten  leitet;  der 
Maschinen  ■Oberingenieur,  auch  Lokomotivsuperintcndent 
genannt  (locomotive  Superintendent),  Air  den  Lokomotiv- 
dienst  und  das  Werkstättenwesen;  der  Wagenbau* 
ingenicur  oderWagensuperintcndent  Icarriage  Superinten- 
dent), unter  dessen  Leitung  neue  Wagen  gebaut  und 
alte  ausgebessert  werden;  der  Ingenieur  für  Telegraphie, 
Signalwesen  und  Elektrotechnik. 

Die  bis  jetzt  genannten  Beamten  kann  man  zur 
Zentralverwaltung  der  Gesellschaft  rechnen,  wenn  sie 
auch  nicht  immer  am  Sitze  der  Gesellschaft  ihren 
Amtssitz  haben.  Kür  die  weitere  Erledigung  der  Ge- 
schäfte ist  nun  das  Bahnnetz  in  bestimmte  Bezirke  ge- 
teilt, denen  besondere  Beamte  vorstehen.  Unter  dem 
Liniensuperintendenten  wirken  die  Divisionssuperinten* 
deinen  (divisional  Superintendent s),  die  innerhalb 
ihres  Bezirks  die  Geschäfte  zu  erledigen  haben, 
die  der  Liniensuperintendent  für  den  ganzen 
Gesellschaftsbczirk  erledigt,  also  namentlich  Fahr- 
dienst, Personenverkehr  u.  Exprefsgüterverkehr 
mit  Personenzügen.  Der  Obergüterverwalter  hat 
Distriktsgütcrverwaltcr  (district  goods  managcr) 
für  den  Güter-  und  Rangierdienst  auf  den  Stationen 


einer  solchen  Spitze  sehen  wir  deren  zunächst  zwei, 
den  Generalverwalter  und  den  Sekretär.  Diese  haben 
aber  nur  einen  beschränkten  Beamtenkreis  unmittelbar 
unter  sich,  der  Generalverwaltcr  die  hier  dargcstcllten 
Beamte  n,  der  Sekretär  nur  sein  eigenes  Bureau,  alle 
anderen  Beamten  sind  den  Genannten  nur  lose  ange- 
glicdcrt  und  stehen  unmittelbar  mit  dem  General  Verwalter 
und  dem  Sekretär  unter  dem  Direktorium,  das  sich 
aber  nicht  unmittelbar  in  die  Dienstgeschäfte  einmischt. 
Eine  englische  Eisenbahn  Verwaltung  ist  also  keine 
kollegiale  Behörde,  wie  etwa  eine  Eiscnbahndircktion 
in  Preufsen,  sondern  eine  Anhäufung  von  Amtsstellen, 
die  nach  Geschäftszweigen  getrennt  dem  Direktorium 
untergeordnet  sind,  mehr  oder  minder  selbständig  ihre 
Geschäfte  erledigen,  oder  einander  nach  geordnet  sind. 
Vor  allen  Dingen  ist  keine  Spitze  da,  in  der  sich  die 
i ausübende  Gewalt  bei  der  Handhabung  des  Dienstes 
vereinigt,  wie  etwa  in  dem  Präsidenten  einer  preufsischen 
Eisenbahndirektion.  Wahrend  hier  der  Präsident  alle 
anderen  Beamten  überragt,  zwar  noch  hin  und  wieder 
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Di  visionsingen  icure  (divisional  cnginccrs)  und  soweit  er- 
forderlich noch  für  kleinere  Bezirke  dieDislriktsingenieurc 
für  die  Bahnunterhaltung  tätig,  unter  dem  Lokomotiv- 
Oberingcnicur  Bczirks-Lokomotivsuperintendcntcn,  jeder 
in  einem  besonderen  Bezirk,  ln  England  sind  danach 
Betrieb  und  Bahnunterhaltung  von  einander  getrennt. 

An  das  Sekretariat  sind  meistens  an  selbstständige 
Dienststellen  angegliedert  die  Verkehrskontrolle  (audit 
Office),  für  das  Reclmungs-  und  Buchungswesen  der 
äufseren  Dienststellen  mit  einem  Oberkontrolleur  (chief 
auditor)  an  der  Spitze;  das  Rechnungsbureau  (account 
oftice)  für  die  Feststellung  der  Rechnungen  über 
Arbeiten  und  Lieferungen,  für  Buchführung  und  Kassen- 
geschäfte mit  einem  Obcr-Rechnungsführer  (chief  accoun* 
tant)  als  Vorsteher.  Mit  Weglassung  aller  unteren 
Dienstgrade,  wie  Oberbauinspektoren  (permanent  way 
inspector)  usw.  läfst  sieh  diese  im  allgemeinen  Umrisse 
geschilderte  Organisation  einer  englischen  Eisenbahn- 
gesellschaft wie  folgt  graphisch  darstellen  (Abb.  1).  Die 
Beamten,  die  nicht  im  Verhältnis  des  Vorgesetzten  zuin 
Untergebenen  stehen,  sind  mit  punktierten  Linien  ver- 
bunden. Es  fällt  uns  bei  dicscrOrganisation  auf,dafs  keine 
eigentliche  Spitze  da  ist,  der  die  sämtlichen  Beamten 
und  Dienststellen  untergeordnet  sind,  wie  etwa  dem 
Präsidenten  einer  preufsischen  Eiscnbahndircktion.  Statt 


einige  Oberräte  etwas  den  Kopf  erheben,  aber  sonst 
alles  unten  bleibt,  sehen  wir  in  der  Dienstverwaltung 
einer  englischen  Eisenbahngesellschaft  nichts  derartiges. 
Statt  der  einen  Spitze  finden  wir  anscheinend  zwei, 
den  General  Verwalter  und  den  Sekretär,  aber  sic  sind 
wenig  ausgesprochen,  denn  neben  ihnen  stehen  bei- 
spielsweise der  Oberingenieur  und  Lokomotivsuper- 
intendent  in  grofscr  Selbständigkeit.  Eine  derartige 
Vcrwaltungsform  ohne  eine  eigentliche  Spitze,  wie 
Präsident  oder  Direktor,  entspricht  nicht  nur  der  unter 
dem  Namen  Selbstverwaltung  bekannten  englischen 
Rcgierungsform,  sondern  sagt  auch  sonst  dem  Engländer 
am  meisten  zu,  der  zwar  keine  Abneigung  gegen  die 
Unterordnung  unter  einen  höheren  Willen  hat,  indessen 
eine  gewisse  Unabhängigkeit  in  seiner  Tätigkeit  liebt, 
welche  die  Heranbildung  selbständiger  Charaktere  be- 
günstigt. Selbständige  Charaktere  braucht  man  aber 
in  England,  wenn  das  Land  seine  Stellung  in  der  Welt 
aufrecht  erhalten  will;  denn  was  hier  auf  dieser  Karte 
verzeichnet  ist,  stellt  nur  einen  kleinen  Teil  des  englischen 
Weltreiches  dar,  wie  Ihnen  bekannt  und  wie  wir  in 
Deutschland  in  den  letzten  Jahrzehnten  oft  genug  zu 
unserem  Nachteil  erfahren  haben.  Die  englische  Technik 
und  das  englische  Verkehrswesen  beschränken  sich 
also  keineswegs  auf  das  hier  dargestclltc  Inselreich.  In 
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Aegypten  und  anderen  Teilen  Afrikas,  in  Indien, 
Australien,  Canada  usw.  ist  der  englische  Verkehrs- 
techniker  tonangebend.  Die  Beamten,  die  heute  im 
Dienste  einer  englischen  Eisenbahngcscllschaft  stehen, 
gehen  daher  vielleicht  schon  morgen  weit  Ober  das  Meer, 
um  in  einem  fremden  Lande  mit  Leuten  einer  anderen 
Rasse  Eisenbahnen  zu  bauen  und  zu  betreiben.  Wer 
das  durchgemacht  hat,  weifs,  wie  hohe  Anforderungen 
dabei  an  den  Charakter  und  das  selbständige  Denken 
gestellt  werden.  Die  Engländer  könnten  dies  alles 
nicht  so  fertig  bringen,  wie  sic  cs  tun,  wenn  sie  nicht 
im  eigenen  Lande  eine  Verwaltung  hatten,  die  jedem 
Einzelnen  ein  großes  Mafs  von  Selbständigkeit  gewährte. 
Wenn  Sie  in  London  längere  Jahre  den  Verhandlungen 
des  Vereins  der  Zivilingenieurc  beiwohnen,  sind  Sie 
erstaunt  über  die  Erfahrungen  aus  allen  Weltteilen,  die 
dort  bekannt  gegeben  werden,  und  cs  kommt  Ihnen 
recht  zum  Bewußtsein,  wie  doch  trotz  mancher  Rück- 
ständigkeit die  Welt  der  Technik  noch  sehr  von  England 
beherrscht  wird. 

Nun  mochte  ich  Ihnen  etwas  über  die  Vorbildung 
der  höheren  englischen  Eisenbähnbcamten  und  Techniker 
vortragen.  Für  den  Eintritt  in  die  höhere  Beamten- 
laufbahn  der  englischen  Eisenbahnen  ist  im  allgemeinen 
kein  Fachstudium  erforderlich,  etwa  der  Rechtswissen- 
schaften auf  einer  Universität  oder  der  Ingenieur- 
Wissenschaften  an  einer  Technischen  Hochschule.  Ein 
solches  ist  in  England  nicht  einmal  erforderlich,  um 
sich  als  Rechtsanwalt  oder  Arzt  niederzulassen; 
wenn  der  Rechtsbrflisscnc  bei  einem  älteren  Fachge- 
nossen in  die  Lehre  gegangen,  der  Arzt  in  einem  j 
Krankenhause  vorgebildet  ist,  kann  er  sich  nicdcrlasscn  j 
und  auch  vielleicht  sein  Glück  machen,  falls  die  Kunden 
und  Patienten  sich  ihm  anvertrauen.  Der  Ingenieur 
mag  ruhig  sein  Amtszimmer  als  technischer  Ratgeber 
aufmachen,  wenn  er  auf  einigen  Bauplätzen  tätig  gewesen 
ist ; sofern  er  dem  scharfen  Wettbewerb  seiner  Kollegen  j 
in  Wcstminstcr  gewachsen  ist,  steht  auch  ihm  ein  hoher  j 
Verdienst  ohne  ein  eigentliches  Fachstudium  in  Aussicht. 
Mit  diesem  Fortwursteln  ist  man  in  England  dank  vielen 
günstigen  Umständen  bislang  noch  immer  ausgekommen, 
trotzdem  die  Rechtsverhältnisse  immer  verwickelter  wer- 
den, das  Rüstzeug  zur  Lösung  der  technischen  Aufgaben 
immer  schwerer  wird. 

Der  englische  Eiscnbahnhcflissene,  auch  wenn  er 
noch  Telegraphenbote  oder  Schrcibgchülfe  ist,  trägt 
daher  so  zu  sagen  den  Marschallstab  im  'Tornister,  er 
kann  aus  unbedeutender  Stellung  zu  den  höchsten  Posten 
emporsteigen,  als  welche  die  Posten  eines  Vorsitzenden 
des  Direktoriums,  eines  Generalverwalters  oder  Ober- 
ingenieurs gelten.  Tatsächlich  sind  mehrere  der  be- 
kanntesten Persönlichkeiten  im  englischen  Eisenbahn- 
wesen aus  den  niedrigsten  Dienstgraden  hervorgegangen. 
Indessen  wird  der  Nutzen  eines  Studiums  der  R*  chts- 
und  Staatswissenschaften  an  einer  Universität  oder 
der  Ingenieurwissenschaften  an  einer  technischen  Schule 
doch  mehr  und  mehr  für  die  Eisenbahnlaufbahn  wie  1 
auch  für  andere  Berufsarten  gewürdigt,  wie  die  auf 
Gründung  einer  Londoner  Technischen  Hochschule  ge- 
richteten Bestrebungen  erkennen  lassen.  Der  Mangel  t 
an  studierten  Leuten  mag  wohl  mit  ein  Grund  sein,  dafs 
die  englischen  Eisenbahngesellschaften  sich  mit  einer 
verhältnismäßig  geringen  Anzahl  von  Obeibeamten 
behelfen,  wie  denn  auch  die  Zahl  passender  Anwärter 
für  die  höheren  Stellen,  wie  die  eines  Gcneralvcrwalters 
nicht  übermüfsig  grofs  sein  soll. 

Wenn  nun  auch  vereinzelt  Leute  mit  akademischer 
Bildung  in  den  höheren  Verwaltungs-,  Betriebs-  und 
Verkehrsdienst  eintieten,  so  bildet  es  doch  die  Regel, 
dafs  man  junge  Leute  von  ungefähr  14  Jahren  annimmt, 
sie  von  unten  anfangend  in  verschiedenen  Dienst- 
zweigen beschäftigt  und  nun  sieht,  was  aus  ihnen  zu 
machen  ist.  Man  nimmt  an,  dafs  die  Tüchtigen  bald 
an  die  Oberfläche  kommen,  wenn  in  jungen  Jahren  zu- 
nächst alle  in  einen  Topf  geworfen  werden,  und  nennt 
das  ganze  Verfahren  bezeichnenderweise  das  Ueberleben 
des  Tüchtigsten,  the  survival  oi  the  littest.  Wer  auf 
diese  Weise  früh  in  die  Schule  des  Lebens  eintritt  und 
sich  dann  durch  eigene  Kraft  aus  der  Menge  emporhebt, 
ist  nach  englischer  Anschauung  der  richtige  Mann  für 


den  verantwortungsvollen  Eisenbahndienst.  Weiterhin 
huldigt  man  dann  dem  Grundsatz  Napoleons  des  Grofscn, 
dafs  die  Schlachten  mit  jungen  Generälen  und  alten 
Hauptleuten  gewonnen  werden,  d.  h.  die  fähigen  Be- 
amten werden  schon  in  jüngeren  Jahren  in  leitende 
Stellungen  gebracht,  die  übrigen  in  untergeordneten 
Stellungen  belassen,  aber  natürlich  auch  möglichst  aus- 
genutzt. 

Bestimmte  Gewohnheiten  des  englischen  Volkes 
wirken  nun  in  starkem  Mafse  auf  das  Verkehrswesen 
ein.  Der  Engländer  hält  mit  pedantischer  Gewissen- 
haftigkeit an  bestimmten  Gewohnheiten  und  Gebräuchen 
fest,  in  die  er  sich  auf  seiner  Insel  eingelebt  hat.  Er- 
wähnen mufs  ich  zunächst  die  strenge  Sonntagsruhe, 
die  es  mit  sich  bringt,  dafs  an  Sonntagen  auf  einzelnen 
Eisenbahnlinien  der  Verkehr  überhaupt  eingestellt  wird, 
überall  aber  viel  schwächer  ist  als  an  Werktagen.  So 
ein  englischer  Sonntag  ist  also  genau  das  Gegenteil 
von  dem,  was  wir  bei  uns  im  Verkehrsleben  darunter 
verstehen.  Wie  viel  leichter  die  Diensteinteilungen  zu 
machen  sind,  wenn  Sonntags  allgemein  gefeiert  wird, 
brauche  ich  nicht  auscinanderzusetzen.  Sie  alle  haben 
von  dem  englischen  Frühstück  gehört,  das  aus  mehreren 
recht  inhaltreichen  Gängen  bestehen  kann  und  dem 
zehrenden  englischen  Klima  vortrefflich  angepalst  ist. 
Dem  Engländer  ist  es  ein  Greuel,  die  wichtige  Hand- 
lung der  Einnahme  dieses  Frühstücks  vor  8 Uhr  vor- 
zunehmen, daher  fahren  die  wichtigeren  Züge  von  den 
I lauptplätzen  selten  vor  9 Uhr  Morgens.  Die  zu  durch- 
fahrenden Strecken  sind  dann  meistens  nicht  so  lang, 
als  dafs  er  nicht  am  Abend  die  zweite,  ebenso  wichtige 
Diner-Mahlzeit  im  Hotel  oder  zu  Hause  cinnchmcn 
könnte.  Zwischen  diesen  beiden  Hauptmahlzeiten  wird 
in  England  tüchtig  gearbeitet.  Das  bezieht  sich  auch  auf 
die  Bureaustunden,  die  in  der  Regel  bei  den  Eisenbahn- 
gesellschaften von  9 bis  5 Uhr  sind,  mit  einer  ein- 
stündigen  Unterbrechung  für  die  Mahlzeit  um  die  Mitte 
des  Tages.  Der  Angelsachse  liebt  cs  ferner  nicht,  Ge- 
tränke und  Mahlzeiten  in  der  Oeffentlicbkeit  anders  als 
in  grofser  Eile  einzunehmen.  Die  Erfrischungsrftume 
auf  den  Bahnhöfen  können  daher  sehr  klein  sein,  was 
dem  Ingenieur  bei  den  Entwurfsarbeiten  zu  statten 
kommt.  So  weiträumige  Wartesäle,  wie  auf  unseren 
Bahnhöfen  sieht  man  in  England  nicht.  Sie  sind  auch 
aus  dem  Grunde  nicht  erforderlich,  weil  die  Reisenden 
die  Bahnhöfe  meistens  erst  kurz  vor  der  Abfahrt  der 
Züge  betreten  und  nach  der  Ankunft  auf  dem  schnellsten 
und  kürzesten  Wege  verlassen.  Dagegen  wird  gute 
Unterkunft  in  bequem  gelegenen  Hotels  verlangt,  welche 
die  Häuslichkeit  zum  Teil  ersetzen  können,  was  die 
Eisenbahngesellschaften  in  vielen  Fällen  zur  Herstellung 
umfangreicher  Hotelbnuten  auf  den  Bahnhöfen  oder  in 
deren  Nähe  veranlaßt  hat. 

Es  wurde  bereits  angedeutet,  dafs  im  englischen 
Eisenbahnwesen  seit  dem  Jahre  1900  erhebliche  Fort- 
schritte zu  verzeichnen  wären.  Es  möchte  angczcigt 
erscheinen,  auf  diese  Fortschritte  etwas  einzugehen. 
Dabei  sollen  einige  Gegenstände  der  Organisation,  des 
Baues  und  Betriebes,  des  Lokomotivwcscns  und  der 
elektrischen  Zugförderung  kurz  besprochen  werden. 

Bei  der  oben  beschriebenen  Organisation  des  Eisen- 
bahnwesens, wie  sie  seit  langen  Jahren  bei  einer 
größeren  Anzahl  von  Gesellschaften  die  Regel  bildet, 
sind  Betriebs-  und  Verkehrsdienst  unter  dem  General- 
verwalter eigentümlich  miteinander  verquickt.  Der  unter 
ihm  stehende  Liniensuperintendent  und  der  Obergüter- 
verwaltcr  teilen  sich  im  allgemeinen  in  der  Weise  darin, 
daß  der  Liniensuperintendent  den  gesamten  Zugdienst 
leitet,  daneben  aber  auch  den  Personenverkehr  unter 
sich  hat,  einschließlich  der  Beförderung  der  Güter,  die 
mit  Personenzügen  befördert  zu  werden  pflegen,  während 
der  Obergüterverwalter  die  Güterzüge  auf  den  Stationen 
zusammcnstellen  läßt,  an  den  Güterzugfahrplänen  mit- 
arbeitet, die  Güterwagen  verteilt  und  sonstige  Arbeiten 
verrichtet,  die  sich  auf  den  Güterverkehr  beziehen. 
Der  Liniensuperintendent  ist  daher  zwar  für  den  Lauf 
der  Güterzüge  und  ihre  Behandlung  während  der  Fahrt 
verantwortlich,  seine  Machtbefugnisse  erstrecken  sich 
aber  nicht  auf  die  Güter-  und  Rangirrbahnhöfe,  wo 
Güter  eingeladen  und  ausgeladen  und  GüterzUgc  zu- 
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sammengcstellt  werden,  also  eine  1 lauptarbeit  für  eine 
geordnete  Betriebsführung  getan  wird.  Mehrere  Ver- 
waltungen haben  daher  vor  einigen  Jahren  eine  neue 
Organisation  eingeführt,  die  zunächst  eine  Trennung 
gewisser  Teile  des  Betriebs-  und  Verkehrsdienstes,  wie 
Be-  und  Entladung  der  Güterzüge,  Wagenverteilung, 
Kangiergesch.lftc  und  einiger  anderen  Arbeiten,  kurzum 
der  Geschäfte,  die  im  engeren  Sinne  eisenbahntechnischer 
Natur  sind,  von  dem  mehr  kaufmännischen  Verkehrs- 
dienst (Fahrkartenwesen,  Tarife,  Reklamationen,  Nach* 
richtenwesen  usw.)  bezweckt.  Sodann  hat  die  neue 
Organisation  eine  Verteilung  der  Dienstgeschäfte  unter 
eine  gröfscre  Zahl  von  Dienststellen  zur  Entlastung 
einzelner  Beamten  von  Bureauarbeiten  gebracht,  damit 
sie  sich  mehr  dem  Aufsendienst  widmen  können.  Zu 
dem  Zweck  ist  dem  General  Verwalter  (general  manager) 
zunächst  ein  General  bet  riebs-  und  Verkehrsverwalter 
(general  traflic  manager)  unterstellt,  der  zwei  Abteilungen 
unter  sich  hat,  eine  Betriebsabteilung  und  eine  Verkehrs- 
abteilung. Die  Stelle  des  Liniensuperintendenten  ist 


Abb.  2. 
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bestrebungen  unverkennbar  sind.  Die  neue  Organisation 
ist  von  der  North  Eastern-,  Great  Northern-  und  Lanca- 
shire  & Yorkshire  Gesellschaft  eingeführt  und  soll  sich 
im  allgemeinen  bewährt  haben.  Nichts  destoweniger 
werden  neuerdings  noch  weitergehende  Aenderungen 
erwogen.  Unter  Festhaltung  des  Grundgedankens  der 
Trennung  der  Verwaltung  in  eine  cisenbahntechnischc 
Betriebs-  und  eine  kaufmännische  Verkehrsabteilung, 
von  denen  die  entere  — die  technische  als  die  geld- 
ausgebende,  die  zweite  — die  kaufmännische  — als  die 
gelderwerbende  Abteilung  bezeichnet  wird,  will  man 
namentlich  die  bisher  nur  lose  an  die  Betriebsabteilung 
angcgliedcrtcn  technischen  Dienststellen,  wie  Ingenieur- 
und  Lokomotivabteilung  enger  mit  dem  Betriebe  zu- 
sainmenbringen.  Wenn  es  zur  Einführung  einer  der- 
artigen Organisation  kommt,  würden  eine  Abteilung 
für  Betrieb,  Bahnunterhaltung  und  Lokomotivdienst  und 
eine  andere  für  Verkehr  gebildet  werden.  Man  würde 
dann  also  in  England  von  Betriebsämtern  mit  einem 
Betriebsdirektor,  von  Verkehrsämtern  mit  einem  Ver- 
kehrsdirektor an  der  Spitze  sprechen  können. 

Mit  Bezug  auf  bauliche  Anlagen  möchte 
ich  zunächst  einige  Worte  über  Güterbahn- 
höfe  und  Rangierbahnhöfe  sagen.  Es  ist 
Ihn«  n bekannt,  dafs  in  England  der  Güter- 
verkehr auf  den  Bahnhöfen  vielfach  nicht 
örtlich  nach  Empfang  und  Versand,  sondern 
zeitlich  darnach  getrennt  ist,  d.  h.  die  Vor- 
mittagstunden  sind  für  den  Empfang,  die 
Nachmittagstunden  für  den  Versand  bestimmt. 
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aufgehoben,  dafür  an  die  Spitze  der  neuen  Betriebs- 
abteilung ein  Oberbeamter  mit  erweiterten  Befugnissen, 
der  Generalsuperintendent  (general  Superintendent) 
berufen.  Unter  dem  General-superintrndenten  stehen 
die  Divisions-  und  Distriktssupenntendcntcn  (Divisional 
and  District  Superintendent«),  nicht  wie  früher  mit 
Betriebs-  und  Vcrkchrsdicnst  zugleich  belastet,  sondern 
nur  im  Betriebsdienst  tätig.  Die  unmittelbar  unter  dem 
General-Betriebs-  und  Verkehrsverwalter  stehende  Ver- 
kehrsabteilung ist  in  zwei  Unterabteilungen  geteilt,  eine 
für  den  Personen-,  eine  für  den  Güterverkehr,  jede  mit 
einem  besonderen  Oberbeamten  an  der  Spitze,  welche 
die  Bezeichnung  Cbcr-Pcrsonenvcrkchrsagcnt  (Chief 
Passe  nger  Age  nt)  und  Obergüterverwalter  (C  hief  Goods 
Manager)  führen.  Unter  dem  Ober-Personenverkehrs- 
agenten  stehen  ehe  Distrikt-Personenverkehrsagenten 
(District  Pass«  n ge r Agents),  unter  dem  Obergütcrver- 
walter  die  DUtrikt-Güterverwalter  (District  Goods 
Manager),  unter  diesen  die  Distrikt-Gütcragentcn.  Die 
Organisation  lüfst  sich  wie  folgt  graphisch  darstellen 
(Abb.  2l.  Durch  diese  Organisation  ist  der  Bahminter- 
haltungs-  und  Lokomotivdienst  nicht  berührt.  Sie  stellt 
sieb  im  allgemeinen  nur  als  eint  andere  Verteilung  der  Ge- 
schäfte dar,  wenn  auch  kleine  Ansätze  zu  Zentralisations- 


Neuerdings  ist  man  bisweilen  davon  abgewichen  und 
hat  nach  festländischem  Muster  Empfang  und  Ver- 
sand räumlich  getrennt,  zur  grofsen  Zufriedenheit  der 
beteiligten  Beamten,  wie  man  mir  gesagt  hat.  Die 
Rangierbahnhöfe  sind  in  England  vielfach  in  durch- 
gehender Neigung  angelegt,  was  bei  passenden  Gelände- 
verhältnissen und  dem  Vorhandensein  von  Hebelbremscn 
zweck mäfsig  erscheint.  Man  legt  aber  in  der  Neuzeit 
auch  Rangierbahnhöfe  mit  Eselsrücken  an.  Einen 
solchen  Bahnhof  nach  dem  Grundsatz  des  doppel- 
gleisigen Betriebes  hat  die  Great  Zentral  Gesellschaft 
bei  Wath  im  Bau.  Merkwürdig,  dafs  man  sich  den 
Grundgedanken  dazu  aus  den  Vereinigten  Staaten  geholt 
haben  will,  während  man  von  den  mustergültigen  An- 
lagen dieser  Art  in  dem  naheliegenden  Deutschland 
nichts  zu  wissen  scheint. 

Bei  den  Bauten  auf  der  Strecke  Ist  zu  erwähnen, 
dafs  der  englische  Brückenbau  teilweise  sehr  rück- 
ständig ist.  Die  theoretischen  Grundlagen  sind  den 
Engländern  nicht  genügend  bekannt,  ihr  Schönheitssinn 
ist  nicht  hinreichend  ausgcbildct,  um  den  Trag- 
konstruktionen gefällige  Formen  geben  zu  können. 
Irn  Brückenbau  sind  wir  in  Deutschland  den  Engländern 
| sehr  überlegen.  Zu  einer  Zeit,  in  der  wir  durch  Weiter- 
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cntwicklung  der  Rechnungsweisen,  durch  gefällige  Form- 
gebung der  Tragkonstruktionen  und  zweckmäfsige 
Ausbildung  der  Einzelheiten  der  Brücken  grofse  Triumphe 
gefeiert  haben,  hat  man  in  England  auf  seinen  früheren 
Lorbeeren  geruht.  Auf  eine  Brücken  Baukunst,  die 
vielfach  die  Theorie  tnifsachlct  und  den  Schönheitssinn 
beleidigt,  möchte  ich  nicht  naher  eingehen. 

Was  nun  den  Verkehr  bctritlt,  so  sind  cs  namentlich 
zwei  Neuerungen,  deren  Entwicklung  ich  in  England 
mit  durchgemacht  habe,  im  Personenverkehr  die  Ein- 
stellung von  Triebwagen,  im  Güterverkehr  die  Einführung  1 
von  Wagen  mit  großer  Tragkraft,  worunter  ich  20  t • 
und  mehr  verstehe.  Den  ersten  Triebwagenverkehr 
der  Neuzeit  haben  die  London-  und  Südwestbahn  und 
die  London,  Brighton  und  Südküstcnbahn  im  Jahre  1903 
auf  einer  Genieinschaftstrecke  zwischen  Fratton  und 
Southsea  cingcführt.  Bald  sind  andere  Gesellschaften 
gefolgt  und  man  kann  heule  wohl  sagen,  dal's  es 
keine  gröfsere  Eisenbahngesellschaft  in  England  ohne 
Triebwagenverkehr  gibt.  Als  man  im  Jahre  1903  mit 
der  Einlührung  des  Triebwagenverkehrs  begann,  war 
cs  den  Beteiligten  natürlich  bekannt,  dafs  die  Sache  ; 
schon  wiederholt  erfolglos  versucht  worden  war.  Btreits 
im  Jahre  1848  liefen  in  England  Triebwagen  und 
zwanzig  Jahre  spater  wurde  der  Gedanke  nochmals  i 
aufgenomnu  n,  ohne  dafs  die  Sache  an  Boden  ge  wann. 
Anscheinend  ist  sic  beidemal  daran  gescheitert,  dafs  der 
Anreiz  des  Wettbewerbes  mit  anderen  Verkehrsmitteln,  1 
wie  Straßenbahnen  und  Strafsenautomobile,  fehlte  und 
vor  30  bis  40  Jahren  wenig  geeignete  Strecken  für  den 
Triebwagenverkehr  vorhanden  waren,  wie  Nebenlinien 
mit  schwachem  Verkehr.  Das  hat  sich  nun  in  der 
Neuzeit  geändet t:  Den  Eisenbahnen  sind  im  Nahverkehr 
gefährliche  Wettbewerber  in  den  elektrischen  Strafsen- 
I ».ihnen  entstanden,  auch  die  Automobile  auf  den  Land- 
strafsen  machen  ihnen  Wettbewerb.  Aufscrdeni  hat 
man  gegen  früher  mehr  Nebenlinien  mit  schwachem 
Verkehr  gebaut,  zu  dessen  Bewältigung  Triebwagen 
sehr  wohl  ausreichen.  Als  im  Jahre  1903  mit  der 
Einführung  von  Triebwagen  begonnen  wurde,  wollte 
man  sic  namentlich  auf  Linien  einführen,  die  unter  dem 
Mitbewerb  anderer  Verkehrsmittel,  wie  Straßenbahnen, 
gleislose  Bahnen,  Autoniobilomnibussc,  zu  leiden  haben. 
Ferner  auf  Linien,  deren  Verkehr  wahrend  der  ver- 
schiedenen Tageszeiten  stark  schwankt,  wie  auf  den 
Vorortbahnen  gröfserer  Städte.  Hier  drängt  sich  wegen 
der  in  England  streng  durchgelührtcn  Einteilung  der 
Arbeitszeit  der  Verkehr  in  den  Morgen-  und  Abend- 
stunden zusammen,  wahrend  er  dazwischen  so  schwach 
ist,  dafs  man  ihn  tatsächlich  durch  Triebwagen  be- 
wältigen könnte.  Schliefslich  wollte  man  Triebwagen 
auf  Nebenlinien  laufen  lassen,  deren  schwacher  Verkehr 
einen  Betrieb  mit  gewöhnlichen  Zügen  nicht  lohnt. 
Wie  schon  angedeutet,  hat  sich  der  Triebwagenverkehr 
in  England  in  geeigneten  Fällen  durchaus  bewährt.  Er 
hat  sich  in  den  Jahren  von  1903  bis  jetzt  außer-  j 
ordentlich  entwickelt,  eine  einzige  Gesellschaft,  die  Great  I 
Western  Railway  Company,  hat  im  Jahre  1906  über 
3 Millionen  Reisende  mit  'Triebwagen  befördert.  Ins- 
besondere hat  sich  die  Einführung  von  Triebwagen  auf  | 
Nebenlinien  mit  schwachem  Verkehr  bewährt,  deren  ! 
Ertragsfähigkeit  man  dadurch  in  einzelnen  Fällen  gehoben 
hat,  unter  gleichzeitiger  Darbietung  besserer  Beförderungs-  I 
gclegcnhciten.  Freilich  hat  die  Sache  ja  auch  manche 
Bedenken  und  es  ist  recht  lehrreich,  die  Entwicklung  I 
des  Triebwagen  Verkehrs  in  England  zu  studieren.  | 
Ursprünglich  baute  man  Maschine  und  Wagen  zusammen,  j 
wobei  aber  die  Bewegungen  der  Maschine  unmittelbar  j 
auf  den  Wagen  übertragen  werden,  was  bei  längerer 
Fahrt  unangenehm  für  die  Reisenden  ist.  Ferner  wird 
durch  Beschädigung  der  Maschine  auch  der  Wagen 
unbrauchbar  und  umgekehrt,  im  Gegensatz  zur  Loko- 
motive mit  angehängten  Wagen,  was  unter  Umständen 
sehr  störend  sein  kann.  Man  ist  daher  in  einzelnen 
Fällen  zum  Bau  von  Triebwagen  übergegangen,  bei 
denen  Maschine  und  Wagen  in  betriebsfähigem  Zustande 
als  ein  ganzes  erscheinen,  im  Bedarfsfälle  aber  getrennt 
werden  können.  Die  »Maschine  nimmt  dabei  die  Gestalt 
einer  kleinen  Lokomotive  an,  die  aber  für  sich  allein 
nicht  selbständig  laufen  kann,  ich  möchte  sie  daher  ! 


eine  Krüppcllokomotive  nennen.  In  allerneucster  Zeit 
ist  man  nun  dazu  gekommen,  auch  ganz  leichte  Züge 
mit  kleinen  Tenderlokomotiven  taufen  zu  lassen  und 
zwar  ist  es  die  London-  und  Südwestbahn,  die  im 
Jahre  1903  mit  dem  Triebwagenverkehr  begann  und 
auf  eine  längere  Erfahrung  zurückblickt,  die  damit  vor- 
gegangen ist.  Als  Betriebskraft  hat  sich  die  Dampf- 
kralt  am  meisten  bewährt,  mit  Dampf  angetriebene 
Fahrzeuge  lassen  sich  am  leichtesten  in  die  bestehenden 
Betriebe  einfügen.  Wir  können  also  in  England  noch 
nicht  von  einer  abgeschlossenen  Entwicklung  im  Trieb- 
wagenverkehr sprechen,  es  ist  noch  fraglich,  ob  nicht 
leichte  Züge  ebenso  vorteilhaft  sein  werden.  Man  ist 
jedenfalls  in  England  allgemein  der  Ansicht,  dafs  der 
Personenverkehr  der  Eisenbahnen  noch  erheblich 
beweglicher  gestaltet  weiden  kann  und  niuls,  wenn  man 
mit  der  Zeit  fortschreiten  will. 

In  den  ersten  Jahren  unseres  Jahrhunderts  ging 
eine  Bewegung  durch  England,  angezettelt  von  einer 
Reihe  von  Geldgebern  der  London  »Sc  North  Western 
Gesellschaft,  die  das  Heil  der  Eisenbahnen  aus  den 
Vereinigten  Staaten  kommen  sah.  Man  machte  den 
Beamten  der  englischen  Eisenbalmgesellschaften  die 
gröbsten  Vorwürfe  über  Rückständigkeit,  Mangel  an 
Einsicht  undTatkrafi  und  wollte  gerne  höhere  Dividenden 
haben.  Ein  beliebtes  Agitationsmitt  1 war  damals  die 
Erhöhung  der  Tragfähigkeit  der  Güterwagen.  Durch 
Einführung  von  Wagen  mit  50  t oder  gar  noch  mehr 
Tragkraft  amerikanischen  Musters  könne  man  nach  der 
Ansicht  dieser  unverantwortlichen  Ratgeber  grofse 
Summen  sparen.  Die  englischen  Eisenbahnbeamten 
brauchten  die  Ratschläge  eigentlich  nicht,  denn  sie 
hatten  schon  vorher  die  Frage  studiert,  und  sind  auch 
später  nach  w iederholtem  Studium  zu  der  Ueberzcugung 
gelangt,  dafs  Güterwagen  von  grofser  Tragfähigkeit, 
wie  40  bis  50  t,  sich  für  den  allgemeinen  Verkehr  in 
England  nicht  eignen.  Es  fehlt  mir  an  Zeit,  diesen 
Gegenstand  erschöpfend  zu  behandeln,  ich  will  nur 
anfehren,  dal's  die  zahlreichen  Privatwagen  ein  Hindernis 
bilden  und  viele  Ladevorrichtungen  in  den  Kohlenhäfen 
umgebaut  werden  müfsten,  w'enn  man  solche  Wagen 
allgemein  cinführcn  w'olhe.  Auch  spielen  die  Klein- 
händler eine  grofse  Rolle  im  englischen  Gcschäftsleben. 
Sie  gehen  immer  mehr  darauf  hinaus,  nur  geringe 
Lagervorräte  zu  halten,  um  an  Miete  zu  sparen,  und 
wollen  daher  ihre  Güter  in  kleinen  Einzelsendungen 
beziehen,  sodnfs  grofse  Sendungen  von  40  bis  50  t, 
die  einen  Wagen  solcher  Tragfähigkeit  feilen  könnten, 
meistens  gar  nicht  Vorkommen.  Man  ist  daher  in  England 
allgemein  zu  der  1‘cberzeugung  gelangt,  dafs  Güterwagen 
von  über  20  t 'Tragfähigkeit  sich  nicht  für  den  allgemeinen 
Verkehr  eignen.  Dagegen  erschienen  Wagen  von  20  t 
zweckmäßig  und  sind  auch  in  den  letzten  Jahren  in 
gröfserer  Zahl  gebaut.  Auch  hat  man  viele  12  und 
15  t Wagen  neu  gebaut,  was  bei  der  geringen  Trag- 
fähigkeit der  englischen  Wagen  auch  ein  grofser 
Fortschritt  ist. 

Im  Signal-  und  Sicherungswcsen  ist  namentlich  die 
Herstellung  von  Kraftstellwerken  anzuführen,  die  mit 
Elektrizität,  hoch-  oder  nie  driggespannter  Prefsluft 
betrieben  werden.  Vereinzelt  sind  auch  selbsttätige 
Blocksignale  eingeführt  worden,  die  mit  Kohlensäure 
oder  Prefsluft  angetrieben  werden.  Auch  hier  ver- 
wendet man  Prefsluft  mit  hoher  oder  niedriger  Spannung. 
Große  Verbreitung  haben  die  selbsttätigen  Blocksignale 
aber  nicht  gefunden,  die  Verhältnisse  sind  in  England 
nicht  besonders  günstig  für  ihre  Anwendung,  namentlich 
bereiten  die  vielen  Abzweigungen  Schwierigkeiten. 
Neuerdings  beschäftigt  man  sich  in  England  auch  viel 
mit  der  Verbesserung  des  Vorsignale».  Es  ist  Ihnen 
lnkannt,  dafs  das  englische  Vorsignal  sich  in  der  Form 
nur  wenig  - der  Flügel  ist  dreieckig  ausgeschnitten  — 
in  der  Lichtfarhc  gar  nicht  von  dem  I lauptsignal  unter- 
scheidet, beide  Signale  zeigen  bei  Fahrtstellung  grünes, 
bei  Hallstellung  rotes  Licht.  Def  Führer  niufs  sich  also 
bei  Nacht  durchaus  auf  seine  Streckenkenntnis  verlassen, 
um  ein  Vorsignal  von  einem  Hauptsignal  zu  unter- 
scheiden. Man  bringt  daher  neuerdings  ati  den  Vor- 
signalen vereinzelt  besondere  Lampen  an,  die  dem 
grünen  oder  roten  Lichte  einen  spitzwinkligen  weifsen 
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Lichtstreifen  hinzufügen.  Das  neueste  uml  interessanteste 
ist  aber,  dafs  von  durchaus  ernst  zu  nehmenden  Signal* 
technikern  die  alten  Bestrebungen  wieder  mitgenommen 
worden  sind,  Warnungsignalc  auf  der  Lokomotive  zu 
geben.  Dies  ist  ja  überhaupt  ein  Lieblingsgcdankc 
zahlloser  Erfinder;  in  England  allein  sollen  etwa 
100  Patente  auf  solche  Erfindungen  genommen  sein. 
Es  macht  sich  nämlich  in  der  Einbildung  so  schön,  dem 
bei  Nacht  und  Nebel  seinem  Verderben  cntgcgencilenden 
Zuge  ein  untrügliches  Warnungzeichen  vor  der 
drohenden  Gefahr  zu  geben.  Der  Nachdruck  mufs  hier 
auf  das  Wort  „untrüglich“  gelegt  werden,  wenn  nämlich 
die  Möglichkeit  vorhegt,  dafs  die  Einrichtung  versagen 
kann,  ist  sie  geradezu  schädlich.  Sollten  die  betreffenden 
Einrichtungen,  die  mit  Genehmigung  oder  auf  Anregung 
der  Aufsichtsbehörde  von  der  Grofsen  Westbahn  ver- 
sucht werden,  sich  bewähren,  will  man  die  Vorsignale 
teilweise  beseitigen  und  durch  Signale  auf  dcrLokomotive 
ersetzen.  Dies  würde  natürlich  hei  Nebel  von  großem 
Vorteil  sein.  Wenn  man  auch  im  allgemeinen  nicht 
viel  von  solchen  Einrichtungen  hält,  möchten  die  Ver- 
suche doch  mit  Interesse  zu  verfolgen  sein. 

Auf  den  englischen  Lokomotivbau  kann  ich  nur 
kurz  eingehen.  Er  ist  in  der  Neuzeit  hauptsächlich 
durch  drei  Merkmale  gekennzeichnet:  Das  Ikstreben 
nach  Vcrgröfserung  der  Leistung,  um  schwere  Züge  mit 
hinreichender  Geschwindigkeit  fahren  zu  können,  das 
Schwanken  zwischen  der  Anwendung  der  einfachen 
Dampfwirkung  und  der  Verbundwirkung,  und  die  An- 
wendung aufsenliegender  Zylinder.  Als  vor  einigen 
Jahren  die  Rente  der  englischen  Eisenbahnen  erheblich 
sank,  wurden  u.  a.  Ersparnisse  an  Zugförderungskosten 
als  ein  Mittel  zur  Verringerung  der  Betriebsausgaben 
vorgeschlagen.  Die  Ersparnisse  sollten  durch  die  Ein- 
stellung von  Güterwagen  gröfsercr  Tragfähigkeit  und 
die  Beförderung  von  Zügen  gröfseren  Gewichtes  er- 
reicht werden.  Tatsächlich  ist  man  auch  in  diesem 
Sinne  erfolgreich  vorgegangen.  DcmLokomotivtechniker 
erwuchs  dabei  die  Aufgabe,  neue  Lokomotiven  von 
gröfscrer  Leistungsfähigkeit  zu  bauen,  die  im  Stande 
sind,  die  schwereren  Gütcrzüge  wenigstens  mit  unver- 
minderter Geschwindigkeit  zu  ziehen,  weil  aus  Welt* 
bcwerbsrQcksichtcn  an  der  bisherigen  schnellen  Güter- 
beförderung fcstgehalten  werden  muß.  Auch  im  Personen- 
verkehr sind  die  Ansprüche  an  die  Zugkraft  der 
Lokomotiven  gestiegen,  weil  durch  die  vermehrte  Ein- 
stellung von  Durchgangs-,  Speise-  und  Schlafwagen  das 
Zuggewicht  vergrölsert  worden  ist,  ohne  dafs  man  auch 
hier  aus  Wettbewerbsrücksichten  die  Geschwindigkeit 
hätte  ermäfsigen  können,  ln  der  Anwendung  der  ein- 
fachen Dampfwirkung  oder  der  Verbundwirkung  sind 
in  der  Neuzeit  merkwürdige  Schwankungen  zu  ver- 
zeichnen: Eiscnbahngcscllschaftcn,  die  seit  langer  Zeit 
Vcrbundlokomotiven  bauten,  haben  damit  aufgehört  und 
sind  zu  einfachen  Lokomotiven  zurückgekehrt,  andere 
Gesellschaften  haben  dementgegen  den  Bau  von  Ver- 
bundlokomotiven wieder  aufgenommen.  Im  allgemeinen 
zieht  man  in  England  die  einfache  Lokomotive  der 
Verbundlokomotive  vor,  weil  sie  leichter  zu  bauen  und 
zu  unterhalten  ist  und  besser  anfährt.  Auf  die  mit  der 
Verbundwirkung  verknüpfte  Kohlenersparnis  legt  man 
anscheinend  wenigerWcrt.  Früher  wurden  die  englischen 
Lokomotiven  bekanntlich  durchweg  mit  inncnliegenden 
Zylindern  gebaut,  neuerdings  ist  die  bemerkenswerte 
Tatsache  festzustellen,  dafs  man  zu  aufsenliegenden 
Zylindern  Obergeht. 

Nun  möchte  ich  kurz  auf  den  elektrischen  Betrieb 
eingehen.  Eigentliche  elektrische  Ueberlandbalinen  sind 
bekanntlich  in  England  noch  nicht  vorhanden,  doch  hat 
man  in  den  letzen  5 Jahren  ziemlich  viel  getan  zur 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf  Bahnnetzen 
örtlicher  Bedeutung.  Die  Nordostbahngesellschaft  hat 
auf  einigen  Bahnen  bei  Newcastle,  die  Laneashirc  A; 
Yorkshire  Gesellschaft  auf  Bahnen  bei  Liverpool,  die 
Mersey  Gesellschaft  auf  der  Tunnelstrecke  Liverpool— 
Birkenhead  den  elektrischen  Betrieb  eingefflhrt,  die 
Midland  Gesellschaft  auf  der  Strecke  von  Morecambe 
nach  dem  neuen  Hafen  bei  Heysham.  Am  meisten  ist 
aber  in  London  geschehen.  Dort  ist  der  elektrische 
Betrieb  auf  dem  gesamten  Untergrundbahnnetz  und  auf 


mehreren  Vorortstreeken  eingeführt  worden.  Aufscrdem 
hat  man  dort  mehrere  neue  elektrische  Untergrund- 
bahnen gebaut.  Ueberall  ist  die  Betriebsweise  mit 
Gleichstrom,  Zuführung  des  Stromes  durch  einen  dritten 
Schienenstrang,  Rückleitung  durch  die  Fahrschienen 
oder  einen  vierten  Schienenstrang  gewählt  worden. 
Nur  die  London  Brighton  & Südküstcngesrllschaft 
will  eine  Strecke  in  London  mit  einphasigem  Wechsel- 
strom nach  dem  Muster  unserer  früheren  Spind! erfelder 
Linie  betreiben.  Ein  Hauptgrund  für  die  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes  auf  den  alten  Untergrund- 
bahnen ist  die  schlechte  Beschaffenheit  der  Luft  gewesen. 

Die  Eisenbahnen  machen  nun  nicht  das  gesamte 
Verkehrswesen  aus,  es  möchten  daher  auch  noch  einige 
Worte  über  den  Strafsen verkehr  und  über  Kanäle  zu 
sagen  sein,  wogegen  der  Seeverkehr  aufser  Betracht 
bleiben  soll.  Ich  wähle  den  Strafsenvcrkehr  von  London. 

Dies  London  ist  keine  Stadt  mit  einheitlicher  Ver- 
waltung, wie  etwa  Berlin,  sondern  eine  Anhäufung 
selbständiger  Gemeindebezirke  mit  Selbstverwaltung. 
Es  ist  auch  nicht  willkürlich  aufgebaut,  wie  beispiels- 
weise Berlin  und  Paris,  sondern  naturgemäfs  empor- 
gewachsen, wie  bei  uns  vielleicht  Hamburg.  Mit  Berlin 
kann  man  London  daher  auch  schwer  vergleichen ; 
wenn  Sie  sich  dagegen  Hamburg  etwa  zehnmal  ver- 
gröfsert  denken  und  annehmen,  dafs  es  die  Residenz 
der  Hohenzollern  und  Sitz  des  Reichstages  wäre,  haben 
Sie  eine  Vorstellung  von  London. 

Von  dem  ganzen  Bezirk,  der  Grofs-London  heifst, 
1794  qkm  grofs  ist  und  zur  Zeit  etwa  7 Millionen  Ein- 
wohner  hat.  ist  ein  Teil  — die  Grafschaft  London  mit 
303  qkm  und  etwa  4,6  Mill.  Einwohnern  — zusammen- 
efafst,  um  gewisse  allgemeine  Angelegenheiten  des 
’erkehrswesens  zu  fördern,  wie  beispielsweise  Her- 
stellung von  Strafscndurchbrtlchen  und  Straßenbahnen. 
Diese  Grafschaft  London  umfafst  die  Teile  von  London 
mit  ausgeprägtem  städtischen  Charakter  und  ferner  eine 
gröfserc  Zahl  von  Vororten.  Das  ganze  Grafschafts* 
gebitt  zerfällt  aber  in  29  selbständige  Stadtgemeinden 
(Citys  und  Boroughs)  und  zwar  die  eigentliche  City, 
die  City  of  Wcstmtnster  und  die  27  Boroughs.  An  der 
Spitze  jeder  Gemeinde  steht  ein  Bürgermeister,  der 
jedes  Jahr  neu  gewählt  wird,  der  Bürgermeister  der 
City  führt  den  Titel  Lord  Mayor  of  London.  Er  ist 
also  kein  Oberbürgermeister  in  dem  Sinne,  wie  Berlin 
ihn  hat,  sondern  nur  der  Bürgermeister  einer  der 
29  Gemeinden,  aus  denen  die  Grafschaft  besteht,  aller- 
dings hat  er  eine  bevorzugte  Ehrenstellung,  die  durch 
Geschichte  und  Ueberlieferung  gefestigt  ist. 

Das  Strafsenvei  kehrswesen  liegt  nun  in  London 
teils  in  den  Händen  des  Grafschaftsrates,  teils  in  den 
Händen  der  einzelnen  Gemeinden  oder  von  Privat- 
gesellschaften. Bei  der  Regelung  des  Fufsgängcr- 
Verkehrs  entstehen  in  London,  wie  in  anderen  Grofs- 
städten,  die  meisten  Schwierigkeiten  an  den  Kreuzungs- 

r unkten  der  Strafsen  und  auf  den  Öffentlichen  Plätzen. 
)ic  Bürgersteige  sind  zwar  meistens  viel  zu  schmal, 
was  zu  einer  Verlangsamung  des  Verkehrs  und  zur 
Mitbenutzung  der  Fahl  dämme  für  den  Fufsgänger verkehr 
führt,  im  übrigen  aber  nicht  als  grofscr  Ucbclstand 
empfunden  wird,  weil  der  Londoner  gelernt  hat,  sich 
im  geschäftlichen  Leben  mit  wenig  Raum  zu  behelfen. 
An  den  Krcuzungsstellen  der  Strafsen  und  auf  den 
öffentlichen  Plätzen  dagegen,  wo  Fufsgänger-  und  Fulir- 
werksverkehr  sich  kreuzen,  entstehen  nicht  nur  unan- 
genehme Aufenthalte,  sondern  auch  Gefahren.  Hier 
i sind  cs  namentlich  zwei  Maßregeln,  die  dem  Fufsgängcr 
I zu  gute  kommen:  die  Anlage  von  erhöhten  Stehplätzen 
(Rettungsinseln)  auf  den  Fahrdämmen  in  der  Nähe  der 
Straßenkreuzungen  und  auf  den  Plätzen,  sowie  die  Auf- 
i Stellung  von  Schutzleuten,  die  durch  einen  Wink  den 
Fuhrwerksverkehr  zum  Stehen  bringen,  um  die  Fufs- 
gänger über  den  Fahrdamm  zu  lassen.  Im  übrigen 
kommt  auch  die  strenge  Beachtung  einer  bestimmten 
Fahrregel,  für  London  Linksfahren,  dem  Fufsgänger 
sehr  zu  statten.  Von  sonstigen  Mitteln,  die  Gefahren 
des  Fußgängerverkehrs  au  Straßenkreuzungen  und  auf 
öffentlichen  Plätzen  zu  mildern,  ist  namentlich  die  Unter- 
tunnelung des  Platzes  vor  der  Bank  zu  nennen.  Man 
hat  den  Bau  der  Central  London  Bahn,  einer  elektrischen 
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Untergrundbahn  von  Scphcrd's  Bush  im  Westen  von 
London  nach  der  City  im  Osten  zum  Anlaß  genommen, 
unter  dem  Platze  vor  der  Bank  nicht  nur  eine  unter- 
irdische Eisenbahnstation,  sondern  auch  Verbindungs- 
tun ne  I zwischen  den  auf  den  Platz  mündenden  Straßen 
anzulegen.  Nun  hat  sich  aber  herausgestellt,  dafs  von 
den  an  dieser  Stelle  die  Strafsen  täglich  kreuzenden 
250000  Personen  nur  etwa  26000  die  Tunnel  benutzen, 
die  übrig«,  n aber  den  Liebergang  in  Strafsenhöhe  trotz 
der  gröfseren  Gefahren  voreichen.  Solche  unterirdischen 
Verbindungsgäng«;  scheinen  daher  bei  den  Fußgängern 
nicht  sonderlich  beliebt  zu  sein. 

London  hat  zwei  I lauptvcrkchrsgcgcndcn,  die  City 
hauptsächlich  für  «las  Bankwesen,  das  Finanzwesen  des 
Handels  und  der  Industrie,  sowie  für  den  Großhandel 
und  die  Schiffahrt,  den  Westen  hauptsächlich  für  das 
gesellschaftliche,  parlamentarische  und  wissenschaftliche 
Leben  und  den  Kleinhandel.  Die  City  hatte  1901  etwa 
27 (XX)  Einwohner  auf  272  ha  Fläche.  Sic  ist  als  eine 
große  Arbeitsstätte  aufzufassen,  weil  verhältnismäßig 
wenig  Personen  in  ihr  wohnen,  aber  viele  — schätzungs- 
weise 1 200000  täglich  in  ihr  arbeiten  oder  sich  vor- 
übergehend aufhalten.  Die  Umwandlung  von  Wohn- 
stätten in  Arbeitstätten  hat  in  der  City  um  die  Mitte 
des  vorigen  Jahrhunderts  begonnen  und  ist  seitdem 
unaufhaltsam  fortgeschritten;  in  den  Jahren  1871  bis 
1896  hat  die  Einwohnerzahl  um  44000  abgenommen. 
Der  größte  Teil  der  in  der  City  arbeitenden  Personen 
(Bankbeamte,  Kauflcutc,  Rechtsanwälte,  llandclsgehilfcn, 
Schreiber,  Verkäufer,  Arbeiter  usw.)  hat  bestimmte 
Arbeitsstunden,  die  an  5 Tagen  der  Woche  zwischen 
9 und  5 Uhr,  am  Sonnabend  zwischen  9 un«i  1 Uhr 
liegen;  Sonntags  sind  bekanntlich  fast  alle  Bureaus  und 
Geschäfte  in  England  geschlossen.  Der  Mittelpunkt  der 
City  ist  tlic  Bank  von  England  mit  dem  davor  liegenden 
Platz.  Hier  schlägt  das  Here  der  Welt,  nicht  der  Welt, 
in  der  man  sich  für  das  Schöne,  das  Gute  begeistert  — 
«las  schlägt  in  andern  I lauptstädten  — sondern  der 
Welt,  in  der  man  kühl  un«l  geschäftsmäßig  mit  Zahlen 
rechnet.  Da  viele  Verkehrsmittel  (Eisenbahnen,  Strafsen- 
bahnen),  die  von  den  in  der  City  arbeitenden  Pcrs«>nen 
von  und  nach  ihren  Wohnungen  in  andern  Teilen 
Londons  und  den  Vororten  benutzt  werden,  am  Um- 
fange der  City  endigen,  bewegt  sich  in  den  Morgen- 
stunden ein  starker  Fufsgängcrverkehr  vom  Umfange 
der  City  der  Mitte  zu,  in  den  Abendstunden  (Sonnabend 
nach  1 Uhr)  in  gleicher  Stärke  in  umgekehrter  Richtung, 
während  er  sich  in  «Irr  Zwischenzeit  gleichmäßiger  über 
das  ganze  Gebiet  der  City  verteilt.  Der  Verkehr  pflegt 
morgens  um  9 Uhr  und  nachmittags  um  5 Uhr  so  stark 
zu  sein,  dafs  dann  ein  Fortkommen  der  Verkehrsrichtung  j 
entgegen  in  den  Strafsen -hei  der  Bank  nahezu  unmög-  | 
lieh  ist. 

Erwähnen  möchte  ich  an  dieser  Stelle,  dafs  die 
englische  Gesetzgebung  schonungslos  das  sogenannte 
Nachtleben  in  den  großen  Städten  unterdrückt.  In 
London  müssen  alle  öffentlichen  Lokale  an  fünf  Wochen- 
tagen um  12l  •;  Uhr,  am  Sonnahend  um  12  Uhr,  am 
Sonntag  um  1 1 Uhr  schließen.  Der  englische  Gesetz- 
geber will,  dafs  die  Leute  Nachts  schlafen  sollen,  von 
1 Uhr  ab  hört  daher  fast  jeder  Straßen-  und  Eisenbahn- 
verkehr in  und  bei  London  auf. 

Im  Strafscnbahnwcscn  war  London  vor  einigen 
Jahren  noch  sehr  zurück,  jetzt'  hat  man  manches  nach- 
geholt. Der  Londoner  Fuhrwerksverkehr  erhält  ein 
besonderes  Gepräge  durch  die  vielen  Omnibusse  und 
die  für  zwei  Fahrgäste  bestimmten  zweirädetigen  Ein- 
spännerdroschken  (hansom-).  Der  Omnibus  ist  außer- 
ordentlich  verbreitet  und  breitet  sich  noch  immer  mehr 
aus.  Er  ist  bei  der  planlosen  Anlage  der  Straßen,  die 
außerdem  meistens  schmal  sind,  auch  wohl  das  beste 
Beförderungsmittel.  Der  Londoner  Grafschaftsrat  hat 
ermittelt,  dafs  man  nicht  fehlgc-ht,  wenn  in  belebten 
Straßen,  wie  Strand,  I lolborn  und  Piccadilly  der  Omnibus- 
verkehr zu  V*  des  Gesamtverkehrs,  ausschließlich  Zwei- 
und  Dreirä«ler  und  Karren  angenommen  wird.  In  Grofs- 
London  werden  jährlich  über  500  Millionen  Personen 
mit  Omnibussen  befördert.  Man  sollte  meinen,  daß 
die  Omnibusse  bei  dieser  ausgedehnten  Verwendung 
besonders  gut  ausgestattet  wären.  Das  ist  aber  nicht 


der  Fall.  Enge  Bauart,  niedriges  Dach,  unbequeme 
Eingänge,  nicht  zu  öffnende  Fenster,  am  Abend  schlechte 
Beleuchtung  sind  bezeichnende  Merkmale  der  Londoner 
Omnibusse.  Neuerdings  fahren  in  London  Automobil- 
Omnibusse  wie  bei  uns.  Die  Sache  hat  sich  aber  in 
wirtschaftlicher  Hinsicht  nicht  bewährt,  weil  man  gleich 
zu  viele  von  den  Fahrzeugen  eingestellt  hat  und  sich 
gegenseitig  starken  Wettbewerb  macht.  Die  Betriebs- 
kosten sollen  bis  zu  95  Pf./ Kilometer  In  tragen,  denen 
nur  eine  durchschnittliche  Einnahme  von  60  Pf./Kilometer 
gegenübersteht.  Die  gröfstc  Verkehrsdichtigkeit  an 
Omnibussen  ist  etwa  600  in  «ler  Stunde,  d.  h.  an  einigen 
Stellen  fährt  alle  sechs  Sekunden  in  der  einen  oder 
anderen  Richtung  ein  Omnibus. 

Die  bereits  erwähnten  zweirädrigen  Einspänner- 
Droschken  werden  von  dem  hinter  den  Fahrgästen 
erhöht  sitzenden  Kutscher  über  das  Verdeck  hinweg 
gelenkt.  Diese  Fuhrwerke  sind  zwar  infolge  ihrer 
grolsen  Lenkbarkeit,  ihres  geringen  Gewichtes,  ihrer 
Bespannung  mit  guten  Pferden  und  Besetzung  mit  ge- 
wandten Kutschern  ein  schnelles  Beförderungsmittel 
bei  dichtem  Verkehr,  nehmen  aber  auf  die  beförderte 
Person  verhältnismäßig  sehr  viel  Straßenfläche  in  An- 
spruch und  haben  den  Nachteil,  daß  das  Ein-  und  Aus- 
steigen  unbequem  ist,  die  Fahrgäste  nur  mangelhaft 
gegen  die  Unbilden  der  Witterung  geschützt  werden 
un«1  bei  plötzlichem  Anhalten  leicht  nach  vorne  aus 
dem  Wagen  fallen,  wie  es  beispielsweise  Chamberlain 
vor  einigen  Jahren  passiert  ist.  Der  Londoner  Graf- 
schaftsrat will  ermi'.telt  haben,  dafs  die  Vorliebe  für  die 
zweirädrigen  Droschken  neuerdings  abnimmt,  man  kann 
ihre  Einführung  bei  uns  daher  wohl  kaum  empfehlen. 

Nun  möchten  noch  einige  Worte  über  die  englischen 
Kanäle  zu  sagen  sein.  Es  wurde  schon  erwähnt,  «laß 
England  eine  ausgedehnte  Kanalschiffahrt  besaß,  als  in 
der  ersten  Hälfte  des  vorigen  Jahrhunderts  der  Eisen- 
bahnbau begann.  Bald  sah  man  ein,  daß  die  Eisen- 
bahnen «len  Kanälen  in  der  Schnelligkeit  und  Sicherheit 
der  Beförderung  überlegen  waren  und  vernachlässigte 
sic  daher,  es  begann  die  sogenannte  Kanalflucht.  Ein 
1 'Feil  wurde  von  «Ten  Eisenbahngescllsehaften  aufgekauft, 

! namentlich  suchten  diese  einzelne  Verbindungsglieder 
nufzukaufen,  um  den  durchgehenden  Verkehr  auf  dem 
Kanalnetz  zu  unterbinden  und  sich  auf  diese  Weise 
einen  Wettbewerber  vom  Halse  zu  halten.  Mit  wenigen 
Ausnahmen,  zu  «lenen  namentlich  der  Airc  and  Calder 
Kanal  und  «lie  Meaver  Navigation  gehört,  sind  die 
englischen  Kanäle  gänzlich  vernachlässigt,  zum  Teil 
vollständig  aufgegeben.  Ihre  Abmessungen  sind  viel 
zu  gering,  die  Schleusen  viel  zu  klein  und  in  zu  großer 
Zahl  vorhanden,  um  eine  lohnende  Schiffahrt  zu  be- 
treiben. Das  Gelände  eignet  sich  in  England  auch 
nicht  besonders  zum  Kanalhau.  bei  weitem  nicht  so  gut, 
wie  beispielsweise  die  norddeutsche  Tiefebene.  Es  ist 
daher  allen  Ernstes  schon  der  Vorschlag  gemacht,  einen 
Teil  der  Kanäle  trocken  zu  legen  und  auf  dem  Gelände 
elektrische  Eisenbahnen  zu  bauen.  Gegenwärtig  tagt 
indessen  eine  Königliche  Kommission,  «lie  Erhebungen 
darüber  anstellt,  was  mit  den  Kanälen  geschehen  soll. 

Wir  sehen  in  England  wohl  manche  Rückständig- 
keit im  Verkehrswesen,  aber  auch  viel  Fortschritt, 
namentlich  in  den  letzten  7 bis  8 Jahren.  Deutschland 
und  England  sind  auf  manchen  Gebieten  Wettbewerber 
und  wir  tun  gut,  unsere  Wettbewerber  nicht  zu  unter- 
schätzen. Bisweilen,  wenn  ich  während  meines  mehr- 
jährigen Aufenthaltes  in  England  das  kaufmännisch  ver- 
anlagte, kühl  rechnende,  für  «lie  Technik  hochbegabte 
Britenvolk  bei  der  Arbeit  beobachtete,  kamen  mir 
Zweifel,  ob  der  mehr  ideal  veranlagte  Deutsche  trotz 
seiner  Arbeitsfreude  cs  auf  die  Dauer  mit  dem  Briten 
würde  aufnehmen  können.  Dann  fiel  mir  zur  rechten 
Zeit  ein,  daß  es  jawohl  heifst,  auf  die  Dauer  bleibe 
stets  der  Idealist  Sieger.  Wenn  dem  so  ist,  können 
wir  ja  beruhigt  sein;  es  möchte  aber  doch  gut  sein, 
wenn  dem  deutschen  Idealismus  noch  etwas  mehr  von 
der  praktischen  Anschauungsweise  des  Britcnvolkes 
hinzugefügt  werden  könnte,  als  in  den  letzten  Jahr- 
zehnten schon  geschehen  ist. 

(Lebhafler  Beifall.) 
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Vorsitzender:  Meine  Herren,  ich  darf  dem  lauten 
Beifall,  der  dem  interessanten  Vortrage  unseres  Kollegen 
Frahm  gefolgt  ist,  noch  den  Dank  des  Vereins  hinzu- 
tilgen.  Herr  Frahm  hat  uns  ein  so  anschauliches  Bild 
der  englischen  Verhältnisse  vorgeführt,  wie  wir  es  wohl 
selten  zu  sehen  bekommen.  Hat  jemand  an  den  Herrn 
eine  Frage  zu  richten? 

Herr  Geh.  Baurat  Janensch:  Ich  möchte  an  den 
Herrn  Vortragenden  eine  Frage  richten,  die  bei  dem 
weiten  Rahmen,  den  er  dem  Vortrag  gegeben  hat, 
wohl  als  hierher  gehörig  angesehen  werden  kann. 

Bei  der  Besprechung  der  am  1.  Mai  d.  J.  erfolgten 
Aufhebung  der  sogenannten  Wannseehahnschnellzüge 
im  Berliner  Vorortverkehr  ist  in  der  Fresse  vielfach  die 
Behauptung  aufgestellt  worden,  dafs  der  Londoner  Vor- 
ortverkehr auch  solche  Schnellzüge  habe,  d.  h.  Züge, 
mit  denen  die  weiter  gelegenen  Vororte  bedient  werden, 
die  aber  die  naher  gelegenen  Stationen  ohne  Halt 
durchfahren.  Mir  ist  das  bei  meinem  Aufenthalt  in 
London  entgangen.  Wenn  tatsächlich  eine  solche  Ein- 
richtung dort  bestehen  sollte,  so  ist  sic  eigentlich  nur 
in  der  Weise  denkbar,  dafs  der  starre  Fahrplan  noch 
hinreichend  grofse  Lücken  hat,  um  da  noch  Schnellzüge 
einfügen  zu  können,  oder  diese  Züge  müssen  auf 
besonderen  Gleisen,  etwa  auf  den  Ferngleisen,  befördert 
werden.  Vielleicht  kann  der  Herr  Vortragende  darüber 
Auskunft  geben. 

Herr  Regicrungs- und  Baurat  Frahm:  Im  Londoner 
Vorortverkehr  sind  starre  Fahrplane,  wie  wir  sie  bei- 
spielsweise auf  der  Wannseebahn  haben,  nicht  üblich. 
Nach  den  weiter  entfernten  Vororten  werden  einzelne 
Schnellzüge  gefahren,  deren  Einlegung  natürlich  nur 
möglich  ist,  wenn  im  Fahrplan  die  erforderlichen  Lücken 
vorhanden  sind.  Eine  Zeitlang  wird  nach  einem  mehr 
oder  minder  starren  Fahrplan  eine  größere  Anzahl  von 
Zügen  befördert,  die  auf  allen  Stationen  halten,  dann 
ist  im  Fahrplan  eine  Lücke  zur  Beförderung  eines 
Schnellzuges  gelassen,  der  einzelne  Stationen  über- 
schlagt.  So  wird  beispielsweise  auf  der  Great  Eastem- 
Bahn  vorgegangen. 

Herr  Professor  Cauer:  Auf  der  London  und  Süd- 
west-Bahn wird,  soviel  ich  mich  erinnere,  der  Betrieb 
auf  den  vier  richtungsweise  befahrenen  Gleisen  so 
gehandhabt,  dafs  manche  Züge  von  London  aus  zu- 
nächst auf  den  Schnellverkehrsgleisen  fahren,  um  dann 
in  einer  gewissen  Entfernung  von  London  auf  die  Nah- 
verkehrsgleise überzugehen,  und  von  hier  aus  an  allen 
Stationen  zu  halten  und  deren  Verkehr  mit  London  zu 
vermitteln. 

Herr  überbaurat  a.  D.  Dr.  zur  Nieden:  Das  Vor- 
kommnis im  Güterverkehr,  das  vorhin  bemängelt  wurde 
und  «larin  besteht,  dafs  Nachbarhahnen  durch  Agenten 
sich  den  Verkehr  abjagten,  haben  wir  ja  auch  in  schönster 
Blüte  gehabt,  so  lange  Privat  bahnen  existierten,  ins- 
besondere bei  den  Zügen,  die  den  Vieh  verkehr  ver- 
mittelten. Etwas  Außergewöhnliches  ist  darin  m.  E. 
nicht  zu  sehen. 

Auf  eine  Anfrage  aus  der  Versammlung  erklärt 
Herr  Regierungs-  und  Baurat  Frahm:  Ein  General 
Manager  in  England  hat  viel  zu  tun,  und  es  ist  für  Fremde 
im  allgemeinen  sehr  schwer,  einen  solchen  Beamten 
zu  Gesicht  zu  bekommen;  wenn  man  nicht  mindestens 
einen  Tag  vorher  sein  Anliegen  schriftlich  vorlegt  und 
besondere  Empfehlungen  milbringt,  wird  man  nicht  vor- 
gelassen. Der  General  Manager  ist  insbesondere  der 
Gesellschaft  dem  Publikum  gegenüber  als  Beschwerde- 
instanz verantwortlich,  er  nat  ferner  die  Gcsetzcsvor- 
lagen  beim  Parlament  zu  vertreten,  und  was  «In  ge- 
sprochen wird,  ist  ja  mitunter  unglaublich;  soviel  ich 
weiß,  hat  man  im  vorigen  Jahre  einmal  20  Stunden  im 
englischen  Parlament  gesessen.  Man  kann  sich  wohl 
denken,  dafs,  wenn  eine  Aktiengesellschaft  gebildet  ist,  die 
neue  Linien  bauen  will,  die  vorhandenen  Gesellschaften 
unbequem  sind,  dafs  dann  ein  grofscr  Apparat  auf- 
gewandt wird,  um  für  und  gegen  die  Gesetzes  Vorlage  zu 
sprechen.  Es  fällt  dann  dem  General  Manager  und 
dem  Rechtsanwalt  der  Gesellschaft  die  Aufgabe  zu,  im 
Parlament  die  unbequemen  Projekte  niederzukämpfen. 
Natürlich  ist  der  General  Manager  auch  sonst  für  den 
gesamten  Betrieb  und  Verkehr  verantwortlich.  Er  mufs 


mindestens  jedes  Jahr  einmal  jede  gröfsere  Eisenbahn- 
station besichtigen,  und  was  sonst  im  Betriebs-  und 
Verkehrsdienst  zu  tun  ist,  das  weifs  man  ja  auch. 
Also  ich  kann  mir  nicht  denken,  dafs  cs  bei  gröfsrren 
Eiscnbahngcscllschaften  General  Manager  gibt,  die  nicht 
den  ganzen  Tag  beschäftigt  sind.  Mir  hat  einer  gesagt,  er 
wünschte  sehnlichst,  dafs  der  Tag  mehr  als  24  Stunden 
hätte,  er  könnte  nicht  fertig  werden.  Allerdings  kommt 
es  ja  vor,  dafs  die  höheren  englischen  Eisenbahnbeamten 
nicht  in  London  wohnen,  sondern  ziemlich  weit  davon 
entfernt,  sodafs  sic  auch  aus  diesem  Grunde  schwer  zu 
treffen  sind.  Ich  glaube,  dafs  einzelne  Oberbeamte  der 
London,  Brighton  und  Südküstenbahn  beispielsweise  in 
Brighton  wohnen,  wohin  man  fast  eine  Stunde  mit  dem 
Schnellzuge  fährt. 

Herr  Regicrungs-  und  Baurat  Frankel:  Darf  ich 
mir  die  Frage  gestatten,  welche  besonderen  Umstände 
cs  zuwege  gebracht  haben,  dafs  in  England  so  sehr  viele 
doppelgeschossige  Güterbahnhöfe  gebaut  worden  sind, 
außer  dem  Umstande,  dafs  der  Preis  für  das  Gelände 
ein  sehr  hoher  ist?  In  Deutschland  ist  das  ja  auch  der 
Fall,  trotzdem  hat  man  sich  nicht  dazu  entschliefsen 
können.  Hat  dazu  vielleicht  ebenfalls  das  Klima  mit- 
gewirkt, das  in  England  viele  Druck wasser- Aufzüge  und 
Drehscheiben  mit  Spills  gezeitigt  hat,  wobei  das  Heben 
und  Senken  der  Wagen,  sowie  das  Verschieben  durch 
Drehscheiben  sehr  rasch  erfolgt?  Der  Herr  Vortragende 
bemerkte  ja,  dafs  man  davon  abgeht,  bezw.  manchmal 
Ablaufberge  anlegt.  Haben  sich  etwa  Nachteile  beim 
bisherigen  System  herausgestellt,  oder  sind  die  Vorteile 
derartig,  dafs  bei  den  jetzt  vorhandenen  bezüglichen 
elektrischen  Einrichtungen  die  Uebertragung  der  doppel- 
geschossigen  Bauart  auf  deutsche  Verhältnisse  angezeigt 
erscheint? 

Herr  Regierungs-  und  Baurat  Frahm:  Der  Herr 
Fragesteller  sprach  von  Rangierbahnhöfen,  ich  beziehe 
seine  Anfrage  mehr  auf  Güterbahnhöfe.  Der  I laupt- 
grund  für  die  Anlage  zweigeschossiger  Güterbahnhöfe 
ist  wohl  der  gewesen,  dafs  der  Grund  und  Boden  sehr 
teuer  ist,  und  dafs  er  namentlich  in  größeren  Städten 
immer  schwerer  zu  haben  ist.  Es  handelt  sich  in 
London  nicht  allein  um  den  Erwerb  von  Grund  und 
Boden,  sondern  auf  dem  Gelände,  dafs  man  in  Anspruch 
nehmen  will,  sind  vielfach  Arbeiterwohnungen  vorhanden, 
und  meistens  wird  den  Eisenbahngrsellschaftcn  die  Auf- 
lage gemacht,  dafs  sie  für  die  Arbeiterbevölkerung 
andere  Wohnungen  hersteilen  müssen,  bevor  sie  von 
den  bisherigen  Wohnstätten  vertrieben  werden  kann. 
Man  mufs  also  auch  aus  diesem  Grunde  aufscrordentlich 
sparsam  mit  dem  Grund  und  Boden  sein.  Mir  hat  der 
Obcringcnicur  einer  englischen  Gesellschaft  mal  gesagt, 
er  wäre  bei  uns  in  Berlin  gewesen,  und  hier  hätte  ihm 
alles  sehr  gefallen.  „Aber“,  fügte  er  hinzu,  „sagen  Sie 
mal.  Sie  haben  noch  sehr  viel  Platz  dort.  Wenn  wir 
soviel  Platz  in  London  hätten,  wären  wir  sozusagen 
fein  heraus“.  (Heiterkeit.)  Nun  glaube  ich  auch,  wie 
der  Herr  Fragesteller  schon  erwähnte,  dafs  das  Klima 
wohl  einen  gewissen  Einfluß  auf  die  Sache  hat  insofern, 
als  man  früher  viele  Druckwasseranlagen  in  England 
hatte  und  sie  auch  heule  noch  vielfach  findet.  Ich 
sagte  ja  zu  Anfang  meines  Vortrages,  das  Klima  wäre 
so  mild,  dafs  ein  anhaltender  Frost  selten  sei.  Die 
Druckwasseranlagen  bewähren  sich  daher  im  allgemeinen 
in  England  sehr  gut,  allerdings  ist  auch  in  einzelnen 
Fällen  mit  Einfrieren  der  Leitungen  zu  rechnen.  Neuer- 
dings wird  daher  auf  einigen  Bahnhöfen  statt  des  Druck- 
wassers  elektrische  Kraft  verwandt. 

Herr  Geh.  Obcrrcgicrungsrat  Krüger:  Der  Herr 
Vortragende  erwähnte  vorhin  gelegentlich  der  Beant- 
wortung einer  Frage  des  Herrn  Schwabe,  dafs  die 
General  Managers  vielfach  aus  dem  Grunde  nicht  nn- 
zutreflen  seien,  weil  sie  Gcsetzesvorlagen  zu  vertreten 
haben.  Es  mufs  uns  Deutschen  auffallen,  daß  General 
Managers  und  Rechtsanwälte  des  Direktoriums  vor 
dem  Parlamente  auftreten  können.  In  England  ist  aber 
das  Parlament  nicht  bloß  Gesetzgeber  für  Gesetze  im 
begriffsmäßigen  Sinne  des  Worts,  sondern  auch  Kon- 
/.{ ssionen  z.  B.  an  Eisenbahn-  oder  Kanalgesellschaften 
werden  im  Wege  der  Gesetzgebung  durch  sogenannte 
private  bills  erlassen.  Der  Schwerpunkt  der  Verband- 
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lungert  liegt  hier  in  den  Kommissionen  (Committces),  vor 
denen  die  Interessenten  mittreten  und  kontradiktorisch 
verhandeln.  Das  ist  doch  das,  was  Sie  vorhin  meinten? 

Herr  Rcgicrungs-  und  Uaurat  Frahm:  Ja  wohl,  in 
England  kommen  die  Bahnen  auf  zweierlei  Weise  zu 
stände:  entweder  wird  eine  sogenannte  Parlamentsakte, 
eine  bi II  gegeben,  oder  es  wird  eine  einfache  Konzession 
(provisional  Order)  erteilt.  Dafs  das  im  Plenum  gemacht 
wird,  ist  mir  nicht  bekannt.  (Zuruf:  In  der  Kommission!) 
Das  wäre  möglich.  Dort  vertritt  der  General  Manager 
dann  mit  dem  Rechtsanwalt  die  Sache  dem  Parlament 
gegenüber. 

Herr  Eisenbahn -Direktionspräsident  a.  D.  Wirkl. 
Geh.  Überregierungsrat  v.  Kranold:  Kür  mich  wäre  es 
von  Interesse,  zu  erfahren,  wie  das  grofse,  in  englischen 
Eisenbahnen  angelegte  Kapital  sieh  gegenwärtig  durch- 
schnittlich verzinst.  Es  ist  mir  bekannt,  dafs  vor  einer 
Reihe  von  Jahren  ein  bedenklicher  Rückgang  in  der 
Rente  eingetreten  ist.  Kann  uns  der  Herr  Vortragende 
hierüber  eine  Auskunft  geben? 

H«  rr  Regierung«-  und  Baurat  Frahm:  Die  englischen 
Eisenbahnwerte  sind  ja  seit  dem  afrikanischen  Kriege 
sehr  heruntergegangen,  soviel  ich  weifs,  haben  beispiels- 
weise Kursstürze  von  180  auf  140  stattgefunden.  Was 
die  gegenwärtige  Verzinsung  der  besseren  englischen 
Bahnen  betrifft,  so  niufs  man  zwischen  Vorzugsaktien 
und  gewöhnlichen  Aktien  oder  Stammaktien  unter- 
scheiden, wie  sie  bei  uns  hei  feen.  Die  besseren  Gesell- 
schaften, wie  die  London  and  North  Western,  die  Great 
Western  und  North  Eastern  geben  augenblicklich  eine 
Dividende  von  etwa  4*  « auf  die  Stammaktien,  so  dafs 
also  die  Leute,  die  ihr  Geld  in  Stammaktien  dieser 


Bahnen  anlegcn,  etwa  4'  • pCt.  Zinsen  bekommen,  ln 
England  gilt  eine  Kapitalsanlage  bei  den  gröfseren 
Bahnen  für  sthr  gut,  die  Aktien  der  besseren 
Gesellschaften  zählen  zu  den  sogenannten  Aktien  mit 
goldenem  Rande,  sie  verzinsen  sich  aber  nur  mit 
etwa  4 V«  pCt. 

Herr  Geh.  Regierungsrat  Schwabe:  Ich  wollte  noch 
zu  der  Frage  der  zweistöckigen  Güterschuppen  bemerken, 
dafs  auf  den  Pariser  Bahnhöfen  die  Güterschuppen  zwar 
ganz  ähnlich  gebaut  sind  wie  bei  uns,  aber  zwei  Stock- 
werke haben,  das  untere  dient  für  den  allgemeinen 
Verkehr,  das  obere  Stockwerk  für  die  Lagerung  von 
Getreide.  Mehl  usw.  und  ist  von  den  Giebelseilen  aus 
zugänglich. 

Vorsitzender : Ich  darf  wohl  dem  I lerrn  Vortragenden 
danken  für  die  Mitteilungen,  die  er  uns  in  Erwiderung 
auf  die  gestellten  Fragen  noch  gemacht  hat. 

Im  Fragekasten  befindet  sich  nichts. 

Herr  Regierungsbaumeister  a.  D.  Viktor  Prohl  in 
Berlin  ist  mit  allen  abgegebenen  47  Stimmen  in  den 
Verein  aufgenommen  worden. 

Als  G.istc  sehen  wir  heute  unter  uns  Herrn 
Ingenieur  John  Fox,  cinge  führt  durch  Herrn  K cm  mann; 
Herrn  Rcgierungsbaumeistcr  a.  D.  Rudolph  und  Herrn 
Rcgicrungsbaumcistcr  a.  D.  Bosse,  beide  eingeführt 
durch  Herrn  Kracfft,  und  Herrn  VVürttembergischc» 
Regierungsbauführer  Schneid t,  eingeführt  durch  Herrn 
Birnbaum.  Soweit  es  noch  nicht  geschehen  ist,  er- 
laube ich  mir,  die  Herren  hier  zu  begrüfsen. 

Weiteres  ist  nicht  mitzuteilen.  Ich  schlicfsc  die 
Sitzung. 


Die  elektrischen  Bahnen  der  Vereinigten  Staaten  Amerikas 

Vortrag,  gehalten  im  Verein  Deutscher  Maschinen -Ingenieure  am  25.  September  1906 
von  Regierungsbaumeister  Törpisch,  Berlin 

(Hierzu  Tafel  5 und  6 sowie  41  Abbildungen) 

(Schlufs  von  Seite  169) 


B.  Kraftwagen  mit  Verbrennungsmotoren, 
n)  Mechanische  Ucbcrtragung. 

Kraftwagen,  bei  denen  die  Verbindung  zwischen 
Motor  und  Achsen  durch  Zahnräder  bezw.  Ketten  her- 
gestellt ist,  sind  z.  Zt.  im  Betriebe  bei  der  Great 
Northern  Ry.  Co  , bei  der  London  Brighton  & South 
Coast  Ry.,  der  Union  Pacific  Ry.  und  der  Lake  Erie  Ry. 

Die  Wagen  der  Great  Northern  Co.  sind  mit 
Vierzylinder-Daimler- Motoren  ausgerüstet.  Jeder  Wagen 
hat  2 Vierzylindermotoren,  die  unterhalb  des  Wagen- 
kastens angebracht  sind.  Die  Wagen  sind  2achsig  und 
haben  einen  Radstand  von  4,57  m. 

Der  Wagen  hat  Sitzgelegenheit  für  32  Fahrgäste. 

Das  Gewicht  des  Wagens  beträgt  1 1 t,  pro  Platz 
demnach  344  kg. 

b)  Mit  elektrischer  Uebertragung. 

Um  die  Geschwindigkeit  besser  regeln  zu  können, 
sind  in  England  und  Amerika  auch  Kraftwagen  im 
Gebrauch,  bei  denen  die  Leistung  der  Verbrennungs- 
motoren auf  elektrischem  Wege  auf  die  Triebräder 
übertragen  wird. 

Der  Verbrennungsmotor  treibt  eine  Dynamo- 
maschine an,  die  Fremderregung  hat,  und  der  erzeugte 
Strom  wird  in  elektrischen  Motoren  ausgenutzt.  Die 
Spannung  der  Dynamomaschine  kann  durch  die  ge- 
sonderte Erregung  auf  verschiedene  Höhe  gebracht 
werden.  Da  die  Umdrehungszahl  der  Hauptstrom- 
motoren von  der  Spannung  abhängig  ist,  wird  dadurch 
eine  vollkommene  und  wirtschaftliche  Regelung  der 
Geschwindigkeit  erzielt. 

Manche  Wagen  erhalten  noch  eine  gröfscrc  Batterie, 
um  die  Maschine  für  eine  mittlere  Leistung  bemessen 
zu  können.  Bei  grolsem  Kraftverbrauch  (Anfahren, 
Befahren  von  Steigungen)  wird  die  Maschine  durch  die 


Batterie  unterstützt,  bei  geringem  Kraftverbrauch  wird 
die  Batterie  geladen. 

Das  Vorhandensein  einer  Batterie  ermöglicht  auch 
ein  einfaches  Anlassen  der  Maschine,  indem  man  die 
Dynamo  als  Motor  laufen  läl’st. 

Die  Batterie  dient  zur  Beleuchtung  und  liefert  auch 
den  Strom  für  kürzere  Bewegungen. 

Wagen  ohne  gröfsere  Batterien  sind  im  Bau  bezw. 
im  Betriebe  bei  der  North  Eastern  Ry.  (England),  der 
Delaware  & Hudson  Ry.  und  der  Lake  Shore  & Michigan 
Ry.  (U.  St.  o.  A.)  Mit  Batterien  laufen  Wagen  bei  der 
Joseph  Valley  Ry.  und  in  der  Nähe  von  Kansas  City. 

Die  Wagen  ohne  Batterie  gleichen  sich,  da  die  in 
Amerika  gebauten  Wagen  denen  der  North  Eastern  Ry. 
nachgebildet  sind. 

North  Eastern  Raihvay. 

Der  Kraftwagen  der  North  Eastern  Ry.  Co.  ist  mit 
einem  Vierzylindermotor  von  80  PS  ausgerüstet  (Abb.45). 
Der  Motor  treibt  eine  Dynamomaschine  für  55  KW  an. 
Von  der  Motorwclle  wird  durch  einen  Riemen  die 
besondere  Erregermaschine  in  Umdrehungen  versetzt. 

Der  Strom  wird  2 Motoren  zugeführt,  die  in  dem 
einen  der  2 Drehgestelle  untergebracht  sind. 

, Die  Batterie  aus  38  Elementen  ist  der  Errcgcr- 
maschine  parallel  geschaltet.  Sie  dient  zum  Anlassen 
der  Maschine,  zur  Beleuchtung  und  zum  Antrieb  eines 
kleinen  Motors,  der  mit  einem  Kompressor  zur  Be- 
schaffung der  Luft  tür  die  Signalpfeife  gekuppelt  ist. 

Der  Wagen  fahrt  mit  einer  fahrplanmätsigen 
Geschwindigkeit  von  etwa  37  km/Std.  Er  hat  52  Sitz- 
plätze. Sein  Gewicht  beträgt  35  t,  pro  Platz  also  etwa 
, 673  kg. 

Der  Wagen  der  Delaware  Ä:  Hudson  Ry.  hat  nur 
stärkere  Maschinen  und  besitzt  keine  Batterie.  Der 
i Wagen  wird  mit  Pulver  angelassen. 
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Der  Wagen  der  St.  Joseph  Valley  Rv.  ist,  wie  man 
aus  Abb.  46  ersehen  kann,  eigentlich  eine  Lokomotive, 
da  kein  Raum  für  Beförderung  von  Fahrgasten  vor- 
gesehen ist. 

Vergleich  der  einzelnen  Systeme. 

Die  Dampfkraftwagen  haben  den  Vorteil,  dafs  die 
Maschine  stark  überlastet  werden  kann  und  der  Wirkungs- 
grad der  Maschine  bei  geringer  Belastung  nicht  sehr 
abnimmt.  Die  Maschinen  sind  wenig  empfindlich,  eine 
Betriebsstörung  wird  demnach  bei  ordnungsmäßiger 
Bedienung  und  Instandhaltung,  die  nicht  schwer  ist, 
leicht  vermieden  werden  können. 

Als  Nachteile  sind  anzuführen: 

1.  Die  Maschinen-  und  Kesselanlage  vergrößert  das 
Gewicht,  desgl.  auch  die  mitzuführenden  Vorräte 
an  Wasser  und  Koh'en. 

2.  Durch  die  Kesselanlage  wird  kostbarer  Raum 
fortgenommen. 

3.  Die  Bedienung  des  Kessels  erfordert  grofse  Auf- 
merksamkeit. 

4.  Die  Anfahrbeschleunigung  kann  aus  Gründen  der 
Wirtschaftlichkeit  Ober  ein  gewisses  Mafs  nicht 
gesteigert  werden. 

5.  Bei  höheren  Geschwindigkeiten  treten  Schlinger- 
bewegungen  auf  (nur  bei  Wagen  mit  iokomotiv- 
ahnlichem  Aufhau). 

6.  Die  Wagen  sind  nicht  sofort  betriebsbereit. 

7.  In  den  Pausen  wird  Brennmaterial  gebraucht. 

8.  Es  kann  Belästigung  der  Fahrgäste  und  Anlieger 
durch  Rauch  usw.  staufinden. 

Abb.  45. 


Wagen  mit  Verbrennungsmotoren  und  elektrischer 
Kraftübertragung  haben  vor  allem  den  Vorteil  der  guten 
Geschwindigkeilsrcgrlung  und  der  leichten  Bedienung 
des  Wagens  von  beiden  Seiten  aus. 

Die  besonderen  Nachteile  dieser  Wagen  sind:  das 
hohe  Gewicht  und  die  vielen  Maschinen,  wodurch  die 
Möglichkeit  einer  Betriebsstörung  erhöht  wird. 

Die  Verwendung  von  Hufierbattericn  bei  diesen 
Wagen  hat  den  Vorteil,  dafs  die  Verbrennungsmaschine 
nur  für  die  mittlere  Leistung  bemessen  zu  sein  braucht 
und  bei  kleinen  Bewegungen  die  Batterie  allein 
arbeiten  kann. 

Es  werden  aber  erhebliche  Nachteile  mit  in  den 
Kauf  genommen,  vor  allem  Gewichtsvermehning  und 
die  Belästigung  durch  die  Gase  der  Batterie.  Die 
Unterhaltung  der  fahrbaren  Batterie  dürfte  auf  die  Dauer 
teuer  werden. 

Nach  dem  derzeitigen  Stande  kann  weder  von  der 
einen  noch  von  der  anderen  Bauart  gesagt  werden,  dafs 
sie  wirtschaftlich  die  besten  Ergebnisse  zeitigt. 

Abb.  46. 


Si.  Joseph  Valley  Traction  Co. 

a — Akkumulatoren,  b s=  Luftkompiexsur, 


««  - Metren, jteii. 
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Norlh  Eastcrn  Railway. 


a ss  Motor 
b = Itynnmo 
c = Schwungrad 
d ss  KrtCK<'rmaM'hine 
c ss  Vcntdntor  für  Kftl  iliing 
der  KutdvvaNxrr. 
M-lilangcn 

f — Knlihvji*-scr  schlanke 


Schema  der  Maschincnmlage. 

Wagen  mit  Verbrennungsmotoren  und  mechanischer 
Kraftübertragung  haben  folgende  Vorteile: 

1.  Geringes  Gewicht. 

2.  Grofse  Ausnutzung  des  Brennstoffes. 

3.  Bei  geeigneter  Anordnung  der  Motoren  ist  eine 
Raumersparnis  gegenüber  Dampfkraftwagen  zu 
erzielen. 

4.  Leichte  Bedienung  und  Wartung. 

Dem  gegenüber  stehen  folgende  Nachteile: 

1.  Unterhaltung  ist  schwieriger  und  teuer.  (Ver- 
schleiß der  Ucbcrtragungsmerhanismcn.) 

2.  Gcschwindigkeitsregelung  ist  beschränkt. 

3.  Geräusch  des  Triebwerkes,  Zittern  des  stehenden 
Wagens  bei  laufender  Maschine. 

4.  Die  Maschine  mufs  für  größte  Leistung  bemessen 
sein.  Da  sie  meist  nicht  mit  Vollast  arbeitet,  so 
ist  der  Wirkungsgrad  gering. 

5.  Geruch  der  Auspuffgase. 

6.  Unmöglichkeit  während  der  Fahrt  auch  rückwärts 
zu  steuern. 


Die  Ansichten,  welche  Bauart  die  zweckinflfsigste 
ist,  sind  auch  bei  den  Verwaltungen,  die  mehrere  Arten 
verwenden,  geteilt.  Allgemein  kann  aber  gesagt  werden, 
dafs  für  bestimmte  Falle  die  Verwendung  dieser  Wagen 
wirtschaftlich  ist,  da  die  Ausgaben  für  den  gefahrenen 
Kilometer  mit  25  30  Pfg.  ohne  Verzinsung  und  Amorti- 
sation des  Anlagekapitals  bestritten  werden  können. 

Bericht  über  die  Studienreise  in  England. 

Während  meines  Aufenthaltes  in  England  hatte  ich 
Gelegenheit,  folgende  elektrische  Bahnen  zu  besichtigen: 

a)  in  London 

Central  London  Ry., 

City  & South  London  Ry., 

Great  Northern  & City  Ky., 

Metropolitan  & Metropolitan  District  Ry.; 

b)  in  New  Castle  on  Tyne 

die  elektrischen  Vorortstrecken  der  Norlh 
Lastern  Ry.; 

c)  in  Liverpool 

die  Mersey  Ry., 

die  elektrische  Vorortstrecke  der  Lancashire 
& Yorkshire  Ry.  ( Liverpool —Southport— 
Crossens). 

Die  elektrisch  betriebenen  S recken  dieser  Bahnen 


haben  eine  Ütngc  von 

Central  London  Ry etwa  9,65  km 

City  &:  South  London  Ry. ...  „ 10  „ 

Great  Northern  & City  Rv.  . . „ 5,5  „ 

Metropolitan  Ry „ 51,5  * 

Metropolitan  District  Ry.  ...  „ 48,2  „ 

North  Eastem  Ry „ 66,0  „ 

Mersey  Rv „ 12,2 

Lancashire  & Yorkshire  Ry.  . . „ 37  „ 


Alle  diese  Bahnen  werden  init  Gleichstrom  betrieben; 
die  Einphasenbahn  der  London,  Brighton  & South 
Coast  Ry.  war  und  ist  auch  z.  Zt.  noch  nicht  im  Betriebe. 

Die  3 ersten  Bahnen  sind  Untergrundbahnen,  die 
übrigen  Stadt-  bezw.  Vorortbahnen,  die  den  Dampf- 
betrieb durch  die  elektrische  Triebkraft  ersetzt  haben. 

Die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf  der 
Metropolitan,  der  Metropolitan  District  und  der  Mersey 
Ry.  geschah,  um  die  Luft  innerhalb  der  Tutmclanlagcn 
zu  verbessern.  Die  Lancashire  & Yorkshire  Ry.  beab- 
sichtigte, einen  dichteren  Verkehr  einzuführen,  um  die 
Vororte  und  das  Seebad  Southport  besser  mit  Liverpool 
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zu  verbinden.  Ohne  elektrischen  Betrieb  wäre  dies 
kaum  möglich  gewesen,  da  der  Endbahnhof  in  Liverpool 
nicht  oder  nur  mit  ganz  besonders  hohen  Kosten  er- 
weitert werden  konnte  und  schon  auf  der  Höhe  seiner 
Leistungsfähigkeit  angelangt  war. 

Die  North  Eastern  Hy.  Co.  wollte  ebenfalls  höhere 
Einnahmen  durch  einen  regeren  Vorortverkehr  erzielen 
und  gleichzeitig  dem  Wettbewerbe  der  elektrischen 
Straßenbahnen  entgegentreten. 

Die  Bahnen  erzeugen  mit  Ausnahme  der  North 
Eastern  Ry.  Co.  ihren  Strom  selbst  und  zwar  in  Dampf- 
kraftanlagen. Die  North  Eastern  Ry.  Co.  bezieht  ihren 
Strom  von  der  New  Castle  upon  Tyne  Electric  Supply 
Co.,  die  Kraft-  und  Lichtstrom  erzeugt  und  diesen  an 
die  vielen  Werften,  die  in  New  Castle  sind,  und  an 
die  aufserhalb  der  Stadt  liegenden  elektrischen  Strafsen- 
bahnen abgibt.  Infolge  der  besseren  Belastung  ist  das 
Elektrizitätswerk  in  der  Lage,  den  Streun  billig  abzu- 
geben. 

Mit  Ausnahme  der  Metropolitan  und  der  Metropolitan 
District  Ry.  verwenden  alle  Verwaltungen  Konden- 
sations-Dampfmaschinen teils  stehender  teils  liegender 
Anordnung.  Die  meisten  Maschinen  haben  Korlil's- 
steucrung  und  arbeiten  mit  doppelter  Dnmpfdchnung. 
Die  Umdrehungszahlen  der  Maschinen  belaufen  sich 
auf  75-  100  pro  Minute.  Die  Metropolitan  und  die 
Metropolitan  District  Ry.  haben  Parsons- Dampfturbinen 
und  zwar  mit  Leistungen  von  5000  bezw.  7000  ge- 
bremsten Pferdestärken  bei  1000  Umdrehungen  pro 
Minute. 

Die  Kcsselanlagen  sind  in  der  Regel  zu  ebener 
Erde,  nur  das  Kraftwerk  der  Metropolitan  District  Ry. 
hat  Kessel  in  mehreren  Etagen.  Die  Kessel  sind 
Wasscrrohrkesscl  und  Flammrohrkessel.  Ueherhitzung 
wird  bei  «len  neueren  Anlagen  durchgehend*  angewandt. 
Die  Feuerungen  werden  in  der  Mehrzahl  mechanisch 
beschickt.  |Roney  & Vicar  Stoker.) 

Mechanische  Förderung  der  Kohle  und  Lagerung 
der  Kohle  ist  demgtinäfs  ebenfalls  fast  allgemein  üblich. 

Das  Speisewasser  wird  meist  durch  die  Abgase 
der  Kessel  vorgewärmt.  (Greens  Economiser.) 

Die  City  & South  London  Ry.,  die  Great  Northern  &• 
City  Ry.,  sowie  die  Mcrscy  Ry.  haben  Gleichstrom, 
die  übrigen  Drehstrom verteilnetze.  Die  Maschinen  der 
Mcrsev  Ry.  sind  indes  so  eingerichtet,  dals  sic  bei 
eventueller  Vergröfserung  der  Bahnanlage  auch  Dreh- 
strom  abgeben  können. 

Die  Bahnen  mit  Gleichst!  omübertragung  sind  mit 
Ausnahme  der  City  & South  London  Ry.  nach  dem  Zwei- 
leitersystem gebaut,  die  City  & South  London  Ry.  hat 
ein  Dreileiternetz. 

Die  Gleichstromgeneratoren  haben  Verbund Schaltung. 
Die  Maschinen  der  Great  Northern  Ry.  haben  je 
800  KW  und  sind  so  bemessen,  dafs  bei  Nullast  eine 
Spannung  von  525  Volt,  hei  Vollast  eine  solche  von 
575  Volt  erzeugt  wird.  Die  Merscy  Rv.  hat  Einheiten 
von  1200  KW.  Die  Spannung  beträgt  650  Voll.  Die 
Einheiten  der  City  & South  London  Ry.  sind  800,  300 
und  150  KW,  die  für  525  Volt  Spannung  eingerichtet 
sind.  Aufserdem  ist  eine  Zusatzmaschine  von  250  KW 
vorhanden,  die  sowohl  durch  einen  Dampf-  als  auch 
durch  einen  Elektromotor  betrieben  werden  kann. 

Bei  den  Bahnen  mit  Drehstromnetz  wird  die  Ueber- 
tragungsspnnnung  gleich  in  den  primären  Maschinen 
erzeugt,  ein  Heraufformen  auf  eine  höhere  Spannung 
findet  also  nicht  statt.  Die  Ucbertragungsspannung 
beträgt  5000  1 1 000  Volt,  die  Perioden/ahl  schwankt 
zwischen  25  und  40.  Die  höchste  Periodenznhl  40  ist 
bei  der  North  Eiastern  Co.  in  Anwendung,  weil  das 
«len  Strom  liefernde  Kraftwerk  neben  Kraftstrom  auch 
viel  Energie  für  Bcleuchtungszwecke  nbzugeben  hat. 
Die  neuesten  Kraftwerke  der  Metropolitan  und  Metro- 
politan District  Ry.  haben  Maschinen  für  33*  » Perioden, 
Die  Generatoren  haben  Kapazitäten  von  830  5300  KW 
und  zwar  finden  sich  die  gröfseren  Einheiten  dem  all- 
gemeinen Entwicklungsgänge  entsprechend  in  den 
neueren  Kraftwerken. 

Der  Erreger  ström  wird  in  selbständigen  Erzeugern 
hergestellt.  Kleine  Batterien  dienen  häufig  als  Reserve. 


Die  Generatoren  sind  so  gebaut,  dafs  sie  kurze 
Ueberlastungen  bis  zu  100  pCt.  und  mehr  vertragen 
können. 

Die  Unterstationen  sind  alle  mit  rotierenden  Um- 
formern ausgerüstet,  bei  deren  Konstruktion  auf  hohe 
momentane  Uchcrlastungsfähigkeit  (bei  der  North  Eastern 
Ry.  Co.  bis  200  pCt.)  Rücksicht  genommen  ist.  Die 
Spannung  wird  in  durch  Luft  gekühlten  Transformatoren 
oder  Oeltransformatoren  je  nach  der  Glcichstrom- 
spannung,  die  550  oder  G0Ö  Volt  beträgt,  auf  330  oder 
570  Volt  herahgeformt. 

Die  rotierenden  Umformer  haben  Kapazitäten  von 
800,  1200  btzw.  1300  KW,  die  je  nach  der  Beanspruchung 
der  Unterstation  in  2 4 Einheiten  aufgestelit  sind. 

Die  Entfernung  der  Unterstationen  beträgt  2-  -7  km. 
Die  kleinen  Entfernungen  sind  bei  der  Metropolitan  & 
Metropolitan  District  Rv.  zu  finden  und  zwar  auf  dem 
sogenannten  inneren  Ring,  auf  dem  in  kurzen  Zeit- 
abständen die  Stadtbahnzüge,  die  morgens  und  abends 
beim  Geschäftsbeginn  und  Geschäftsschlufs  stark  über- 
füllt sind,  fahren. 

Bufferbatterien  waren  z.  Zt.  meines  Besuches  bei 
keiner  der  für  den  elektrischen  Betrieb  ausgerüsteten 
Eisenbahnen  im  Betriebe.  Die  Lancashirc  & York shire 
Ry.  beabsichtigte  aber,  solche  einztiftthren,  um  die  Be- 
lastung der  Maschinen  gleiehmüfsiger  zu  gestalten. 

Für  die  I lochspannungsanlagen  benutzen  alle  Bahnen 
Kabel,  die  unterirdisch  verlegt  sind.  Die  Central  London 
Ry.,  eine  reine  Untergrundbahn,  hat  ihre  Kabel  im 
Tunnel  auf  kleine  eiserne  Ausleger  gelegt. 

Bei  allen  Bahnen  ist  von  «ler  Verwendung  einer 
Oberleitung  Abstand  genommen.  Der  Strom  wird 
durchgchends  einer  neben  dem  Gleise  liegende rn  Schiene 
entnommen.  Vier  der  Verwaltungen  und  zwar 
die  Merscy  Ry., 
die  Metropolitan  Ry., 
die  Metropolitan  District  Ry.  und 
die  Great  Northern  & City  Ry. 
benutzen  als  Rüeklcitung  eine  4.  Schiene,  die  bei  den 
3 erstgenannten  Gesellschaften  in  der  Gleisachse,  bei 
der  Great  Northern  & City  Ry.  neben  dem  Gleise  liegt. 

Die  Rückleitung?- schienen  sind  hei  diesen  Ver- 
waltungen isoliert  verlegt,  die  Fahrzeuge  müssen  daher 
Stromabnehmer  für  die  positive  und  negative  Schiene 
haben. 

Die  Anlage  einer  isolierten  4.  Schiene  hat  man  für 
notwendig  erachtet,  um  abirrende  Ströme  und  die  da- 
mit verbundenen  Ucb«  I stände,  sowie  um  das  auf  anderen 
Bahnen  anfangs  beobachtete,  häufige  Brechen  der 
Schienenverbinder,  wenn  sic  an  Eahrschienen  angebracht 
sind,  zu  vermeiden.  Als  weiterer  Vorteil,  den  ich  aber 
nur  gering  einschätze,  wird  noch  angegeben,  dafs  man 
an  den  Kahrschienen  beliebig  arbeiten,  sie  sogar  her- 
ausnehmen  kann,  ohne  dafs  der  Betrieb  auf  beiden 
Seiten  der  Baustelle  gestört  zu  werden  braucht.  Durch 
die  Anlage  einer  4.  Schiene  werden  natürlich  die  Anlage- 
kosten sehr  erhöht  (pro  km  etwa  um  7000  - 10  000  M.l, 
ferner  ist  die  4.  Schiene  für  Gleisarbeiten  so  störend, 
dafs  es  mehr  als  zweifelhaft  ist,  ob  sich  die  Anlage 
einer  4.  isolierten  Schiene  empfiehlt. 

Die  I.ancashire  & Yorkshire  Ry.  hat  nun  sogar  die 
4.  Schiene  nicht  isoliert  verlegt  und  sie  an  jedem  Stofse 
I «ler  Eahrschicncn  mit  diesen  elektrisch  verbunden. 

Eine  derartige  Mafsnahine  hat  in.  E.  nur  geringen 
Zweck  und  die  erzielten  Vorteile  wiegen  die  Nachteile 
nicht  auf.  Man  wird  daher  kaum  eine  derartig«  Rück- 
leitung bei  anderen  Verwaltungen  einführen.  Da  die 
Fahrschienen  auch  an  der  Rückleitung  teilnehmen, 

I ist  kein  negativer  Stromabnehmer  vorhanden,  der  Strom 
geht  vielmehr,  wie  bei  den  Bahnen,  die  nur  3.  Schiene 
haben,  Uber  Achse  und  Rad  zur  Fahrschiene  und  wird 
von  diesen  « rst  durch  die  Verbindungslcitungcn  zur  4. 
Schiene  geleitet. 

Neuerdings  haben  sich  die  Bahnen  dahin  ver- 
ständigt, bei  Ncuanlagcn  folgende  Mafse  innc  zu  halten. 
a|  Entfernung  Mitte  Gleis  bis  Milte  Stromschiene 

3*  II1  - 1200  mm, 

b)  Ueberhöhung  der  Stromschiene  über  Kahrschicnen* 

Oberkante  3“  . - 76  mm. 
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Diese  Verständigung  ist  getroffen  worden,  damit 
bei  einer  eventuellen  weiteren  Ausdehnung  des 
elektrischen  Betriebes  die  Betriebsmittel  übergehen 
können. 

Die  Stromschienen  sind  aus  besonderem  kohlen- 
stoffarmen Material  hergcstcllt.  Der  Gehalt 

an  Kohle  betragt  im  Mittel  . . etwa  0,04  pCt. 

an  Schwefel „ 0,06  „ 

an  Phosphor „ 0,05  * 

an  Mangan „ 0,3  „ 

wahrend  Silizium  nur  in  Spuren  vorhanden  ist. 

Die  Leitfähigkeit  der  Schienen  ist  6'/* — 7,3  mal 
geringer  als  die  des  chemisch  reinen  Kupfers. 

Als  Stromschienen  sind  bei  den  neueren  Bahnen 
stets  Vignolcs-Schicncn  verwandt,  auf  der  Central  London, 
Great  Northern  & City  Ry.  und  der  City  & South 
London  Ry.  sind  aber  (j  förmige  Profile  eingebaut. 

Die  Lange  der  Stromschienen  schwankt  zwischen 
30  und  60  Fufs  __  9,15  u.  18,30  m. 

Das  Gewicht  pro  lfd.  m betrügt  30  50  kg.  Die 
Stromschienen  sind  alle  8—10  Fufs  ^ 2,44  3,05  m 
unterstützt. 

Als  Isolatoren  sind  solche  aus  Porzellan,  Steingut 
und  künstlichem  Granit  in  Verwendung.  Welches 
Material  für  diese  Zwecke  am  besten  ge«,  ignet  ist,  wird 
erst  die  Zeit  lehren.  Allen  Ansprüchen  genügt  indes 
noch  kein  Material  vollkommen. 

Schutzvorrichtungen  sind  auf  Stationen,  Brücken 
und  in  der  Nahe  von  Ueberwegen  überall  angebracht, 
auf  der  freien  Strecke  jedoch  nicht  durchweg  (z.  B.  bei 
der  Lancashirc  & Yorkshire  Ry.).  Die  Schutzvor- 
richtungen bestehen  aus  Holzbohlen,  die  sowohl  ein- 
als  auch  doppelseitig  angebracht  sind. 

Mit  Ausnahme  der  City  & South  London  Ry.,  die 
ihre  Züge  durch  Lokomotiven  befördern  läfst,  sind  die 
fahrplanmäfsigen  Züge  der  anderen  Verwaltungen  aus 
Motor-  und  Anhüngewagen  zusammengesetzt. 

Damit  die  Züge  von  jedem  Zugende  aus  leicht  bedient 
werden  können,  sind  sie  mit  einer  Vielfach  Einheits- 
Steuerung  versehen,  und  zwar  die  Metropolitan  und  die 
Mcrscy  Ry.  nach  dem  elektropneumatischen  System 
Westinghouse,  die  übrigen  Bahnen,  die  «>hne  Loko- 
motive fahren,  nach  dem  elektromagnetischen  System 
Sprague-Thomson-Houston. 


Abh.  47. 


Merscy-Eisenbahn. 


Die  Lokomotive  der  City  & South  London  Ry.  hat 
gewöhnliche  Serien-Parallcl-Schaltung. 

Einige  Verwaltungen  besitzen  noch  Lokomotiven, 
die  nicht  für  den  reeclmäfsigcn  Personenzugdic»>t  Ver- 
wendung finden.  Die  North  Eastern  Ry.  hat  z.  B.  zwei 
4achsige  Lokomotiven,  die  bestimmt  sind,  Güterzüge 
durch  einige  Tunnelstrecken  in  der  Nahe  von  New 
Castle  upon  Tyne  zu  ziehen,  weil  die  Lüftung  der 
Tunnelstrecken  bei  den  Dampflokomotiven  Schwierig- 
keiten machte.  Die  Lokomotiven  sind  im  Stande,  einen 
300  t schweren  Zug  auf  der  Geraden  mit  23  km/Std. 


Geschwindigkeit  und  einen  150  t schweren  Zug  auf 
einer  Steigung  I :27  mit  etwa  15  km/Std.  zu  bewegen, 
und  haben  zeitweise  sogar  Züge  von  350  t Gewicht 
befördert. 

Alle  Wagen  sind  vicrnchsig  und  haben  je  2 Dreh- 
gestelle. Sie  sind  mit  Luftdruckbremse  ausgerüstet. 
Die  für  das  Bremsen,  für  die  Steuerung  der  Züge  beim 
elektropneumatischen  System  und  für  die  Signalpfeife 
erforderliche  Luft  wird  durch  einen  von  einem  kleinen 
Motor  angetriebenen  Kompressor  verdichtet.  Das  Ein- 
und  Ausschalten  des  Motors,  wenn  der  Luftdruck  in 
dem  I lauptsammlcr  ein  bestimmtes  Mafs  unter-  bezw. 
überschritten  hat,  erfolgt  selbsttätig. 

Die  Mersey  Rv.  indes  hat  keine  besonderen  Kom- 
pressoren an  den  Wagen.  Die  Hauptluftbehfiltcr  werden 
vielmehr  auf  den  Endstationen  durch  stationäre  Anlagen 
gefüllt. 

Die  Beleuchtung  und  die  I feizung  erfolgt  elektrisch. 

Die  Zusammensetzung  der  Züge  und  die  Anzahl 
der  Motoren  pro  Motorwagen  gehl  aus  der  folgenden 
Tabelle  hervor: 


Zug/usammrn  • 
Setzung 

Anzahl  der 
Motoren  pro 
Motor-Wagen 
bezw. 

Lokomotive 

C "entral  London  Rv 

2M+5A 

2 k 125  l’S 

City  & .South  London  Rv. 

1 L -4  1 ...  4 A 

2 ä 75  . 

Great  Northern  tit  City  R . 

2 M | 3 A 

2 k 125  . 

Metropolitan  Ry 

2M+6A 

4 a 150  . 

Metropolitan  Distrikt  Rv. 

3 M |4  A 

2 k 200  . 

North  Kantern  Rv 

2 M f 2A 
bezw. 

2 X (2  M + 2 A) 

2 ä 125  , 

Mersey  Ry 

1 M f 1 A 

2 M + 1 A 
2M  + 1 ...  3 A 

4 k 100  , 

Lancashirc  Sr  Yorkshire  Ry.  . . 

2 M t-  2 A 

4 a 150  . 

Die  Zusammensetzung  ist  also  eine  recht  ver- 
schieden«- und  derngemüfs  auch  die  Anfahrbeschleunigung, 
die  zwischen  0,2—  0,5  m/sec**  schwankt. 

Die  Sitzanordnungen  weichen  ebenfalls  sehr  von 
einander  ab,  desgleichen  auch  die  Zahl  der 
Sitzplätze  pro  Wagen. 

Längssitze  allein  sind  nur  in  den  Motor- 
wagen der  Metropolitan  District  Ry.  ange- 
; ordnet.  Die  Wagen  der  Lancashirc  & York- 
shire Ry.,  der  Great  Northern  & City  Ry. 
I und  der  North  Eastern  Ry.  haben  Quer- 

sitze und  nur  in  der  Nähe  der  Eingänge 
einige  (2 — 3 pro  Seite)  Längssitze,  damit 
beim  Füllen  und  Entleeren  der  Wagen  mög- 
lichst ein  Drängen  vermieden  wird.  Die 
übrigen  Verwaltungen  haben  gemischte  An- 
ordnung, halb  Quer-,  halb  Längssitze  ge- 
i wählt. 

— — Mit  Ausnahme  der  Great  Northern 

und  Metropolitan  District  Ry.,  die  drei 
_ Zugänge  pro  Wagen  haben,  sind  bei  den 
übrigen  Verwaltungen  zwei  Zugänge  vor- 
gesehen. 

j- Die  Metropolitan  District  Ry.  öffnet  und 

[schliefst  die  Schiebetüren  der  Wagen  durch 
Druckluft. 

Es  sind  zwei  End-  und  eine  Miltellür 
vorhanden.  Durch  die  mittlere  Tür  sollen 
alle  Fahrgäste  den  Wagen  verlassen  und 
durch  die  Endtüren  die  Fahrgäste  eintreten.  Die 
Londoner  Bevölkerung  hatte  sich  z.  Zt.  meines  Be- 
suches noch  nicht  an  diese  Vorschriften  gewöhnt,  da 
noch  der  gröfsere  Teil  der  täglichen  Züge  aus  alten 
Wagen  bestand,  die  durch  Dampflokomotiven  gezogen 
wurden  und  noch  pro  Abteil  eine  Für  hatten.  Ob 
später  die  Vorschriften  befolgt  werden,  bezweifele  ich. 

Die  Lancashirc  & Yorkshire  Ry.  hat  ebenfalls  be- 
stimmte Vorschriften  für  das  Ein-  und  Aussteigen  er- 
lassen und  zwar  soll  nach  diesen  das  Publikum  nur  an 
dem  einen  Ende  des  Wagens  einsteigen  und  an  dein 
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anderen  Ende  denselben  verlassen.  Da  auf  den  Bahn- 
höfen die  Einsteigcstcllcn  besonders  bezeichnet  sind, 
wird  dem  Wunsche  der  Verwaltung,  so  weit  ich  es 
beobachtet  habe,  ziemlich  entsprochen. 

Die  Höhe  der  Reisegeschwindigkeiten  auf  den  ein- 
zelnen Bahnen  gibt  die  nachstehende  Tabelle  an: 


City  & South  London  Ry.  . etwa  24  km/Std. 
Great  Northern  & City  Ky.  . „ 27,7 

London  Central  Ry 22,5 

Lancashirc  & Yorkshire  Ry. 

a)  Personenzüge  ....  „ 49  „ 

b)  Schnellzüge 72  „ 

Merscy  Ry 30  „ 

Metropolitan  & Metropolitan 

District  Ry „ 25  35  „ 

North  Lastern  Ry „56  „ 


lieber  die  Ausgabcziffcrn  und  über  die  Einnahmen 
habe  ich  nur  ganz  allgemein  gehaltene  Angaben  erhalten 
können.  Durch  die  vermehrte  und  teilweise  auch 
schnellere  Fahrgelegenheit  der  elektrisch  betriebenen 
Stadt-  und  Vorortbahnen  hat  sich  der  Verkehr  wesent- 
lich gesteigert.  Charakteristisch  ist  die  mir  von  der 
Mersey  Ry.  zur  Verfügung  gestellte  graphische  Dar- 
stellung (Abb.  47|,  aus  der  hervorgeht,  dafs  die  Balm 
in  den  letzten  Jahren  ihres  Dampfbetriebes  stetig  an 
Fahrgasten  verloren  hat,  weil  die  Luft  innerhalb  des 
Tunnels  unter  dem  Mersey  nicht  mehr  zu  ertragen  war 
und  die  Fahrgaste  daher  vorzogen,  das  wohl  langsamere 
aber  angenehmere  Verkehrsmittel  — die  Dampflahre  *— 
zu  benutzen,  um  von  Birkenhead  nach  Liverpool  zu 
gelangen.  Es  ist  ferner  ersichtlich,  das  nach  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes  ein  plötzlicher  und  anhaltender 
Zuwachs  an  Fahrgästen  zu  verzeichnen  gewesen  ist. 

Die  Ausgaben  pro  Zugkilometer  sollen  auf  der 
Mersey  Ry.  um  etwa  100  pCt.  gefallen  sein.*)  Dieser 
hohe  Rückgang  erklärt  sich  daraus,  dafs  die  Entlüftungs- 
kosten der  Tunnelanlage  nach  Einführung  der  Elek- 
trizität sich  stark  vermindert  haben.  Wahrend  der 
Bruttogewinn  in  der  zweiten  Hälfte  des  Jahres  1902 

*)  Anmerkung:  Auf  dem  Konjjrcfs des  internationalen  Stralscn- 
l>uhn-  und  Kleinbahn- Verein*  hielt  Herr  Thonet  einen  Vortrag  aber 
die  neuesten  Fortschritte  auf  dem  Gebiete  den  elektrischen  Klein- 
bahn-Betriebes, in  dem  er  nach  dem  Protokoll  über  die  Mersey  Ky. 
folgende  Angaben  machte : 

«Die  Ausgaben  für  Kohlen,  Wasser,  Oel,  Fut/materiul  und  für 
kleine  Bedürfnisse  übersteigen  nicht  3,6  Cts.  pro  KW/Std,  (die 


nur  etwa  40000  M.  betrug,  ist  er  in  der  zweiten  Hälfte 
des  Jahres  1904  auf  etwa  175  000  M.  gestiegen. 

Nach  den  mir  gemachten  Angaben  werden  im 
Mittel  pro  tkm  600—850  Wattstunden  gebraucht.  Bei 
ungünstiger  Witterung  geht  aber  dieser  Wert  nicht  un- 
bedeutend in  die  Höhe. 


Kohlen  kosten  pro  Tonne  12,50  Francs,  das  Wasser  pro  Kubikmeter 
1316  Centimes). 


Art  der  Ausgaben 

||  £| 
* 

* e u c 
= 8 
ei  a 

m ■£ 

© i £ jj 
2*“  1 N 

= 3 ” S. 

M C 

i £ iS 
Ja  § 2 
3 s !~ 
^3  U1 

Strecke  und  Strockcnarbriten  . 

25,24 

10,36 

1 1 ,59 

Zue-  und  Encrgickostcn  . 

73, 1 4 

33.66 

36,96 

Betrieb 

87.38 

47,25 

38,58 

Ventilation 

22,01 

1.29 

0.65 

Wasserverbrauch 

3 1 ,39 

9,71 

10,55 

Insgesamt 

239,16 

102,27 

98,33 

Herr  Ernest  Gcrard  bemerkt  noch,  dafs  die  Zug-  und  Energie- 
kosten,  die  bei  dein  Dampfbetrieb  73,14  Centimes  pro  Zugkilometer 
betragen  hatten,  nach  F.inführung  des  elektrischen  Betriebes  nur 
mehr  33,66  Centimes  betragen;  diese*  Ergebnis  ist  »m  so  bemerkens- 
werter, als  der  elektrische  Zug,  der  70  m lang  ist  und  105  Tonnen 
wiegt,  gaiu  von  den  Fahrgästen  ausgcnulit  wild,  wählend  der  Dampf- 
*uif  mir  bl  m lang  war  und  die  Lokomotive,  die  77  Tonnen  Nutzlast 
zu  ziehen  hatte,  80  Tonnen  wog.  Er  fügt  noch  hinzu,  dafs  die 
gesamten  Betriebskosten  pro  Zugkilomctcr  von  2,28  Franc  auf 
1,27  Franc  gesunken  sind,  und  dafs,  wenn  man  hiervon  noch  die 
aufsrrgewohnlichen  Ausgaben  abrieht,  diese  Kosten  1,95  Franc  bezw. 
1,10  Franc  pro  Zugkilometc-r  betragen. 

Der  Präsident  dieser  Gesellschaft  erklärt,  dafs  die  Einnahmen 
um  46  pCt,  gestiegen  sind,  und  berechnet  auf  Grund  der  ersten 
Ergebnisse  der  Einfühlung  des  elektrischen  Betriebes,  dafs  die 
Einnahme,  die  gegenwärtig  pro  Zugkilomcter  nur  1,55  Franc  beträgt, 
noch  steigen  wird,  wobei  die  Betriebsausgaben  jedoch  die  gleichen 
| bleiben  werden. 

Diese  Angaben  beweisen,  dafs  die  elektrische  Zugförderung 
in  England  graCsc  Fortschritte  macht,  und  dafs  die  Bt  triebsergcbnissc 
sehr  voitcilhaft  sind.  Es  wäre  deswegen  noch  wünschenswert, 
I genau  zu  wissen,  ob  die  tinanzirlU-n  Ergebnisse  der  l'mwandlung 
de*  Betriebes  ebenso  günstig  sind,  da  die  ersten  Anschaffungskostcn 
sehr  hoch  au  sein  pflegen  und  infolge  der  grofsen  Kanalisation*, 
arbeiten  und  der  langen  Strorauuföhnmgslioicn  gewöhnlich  viel 
| bedeutender  sind,  als  bei  einer  -Straßenbahn.* 


Zuschriften  an  die  Redaktion 

(Unter  Verantwortlichkeit  der  Einsender) 

Zur  Frage  des  elektrischen  Betriebes  auf  Vollbahnstrecken  mit  starken  Steigungen 

(Mit  Abbildung) 


Zu  den  Ausführungen  des  Herrn  Reg. -Baumeisters 
Mühl  mann  in  dem  Aufsatze  „Elektrischer  Betrieb  auf 
Vollbahnstrcckcn  mit  starken  Steigungen*1  (Heft  720 
dieser  Zeitschrift)  seien  im  folgenden  einige  Bemerkungen 
bezw.  ergänzende  Vorschläge  gestattet.  — Der  Herr 
Verfasser  kommt  zu  Ergebnissen,  welche  die  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes  höchst  ungünstig  erscheinen 
lassen,  und  zwar  in  einem  Sonderfalle,  der  in  dem 
Vorhandensein  von  starken  Gefällen  noch  besonders 
vorteilhafte  Bedingungen  für  den  elektrischen  Betrieb 
zu  haben  scheint. 

Das  erste  in  dem  Aufsatze  in  Erwägung  gezogene 
Projekt  („I“,  S.  258  ff.),  nämlich  den  Dampfbetrieb 
auf  der  betreffenden  — nur  5,7  km  langen  - Strecke 
stärkster  Steigung,  von  Geislingen  bis  Amsletten,  im 
wesentlichen  beizubehalten  und  lediglich  die  Schiebe* 
lokomotiven  mittels  der  bei  der  Talfahrt  elektrisch  ab- 
gebremsten Arbeit  elektrisch  zu  betreiben,  besitzt 
wahrlich  keinen  sehr  grofsen  Reiz;  bei  einem  so  wenig 
einheitlichen  Betriebe  wird  man  von  vornherein  nicht 
auf  grofsc  Ersparnisse  hoffen.  Immerhin  aber  läfst  sich 


der  Nachweis  der  wirtschaftlichen  Ausführbarkeit  auch 
für  dieses  Projekt  erbringen. 

Vorweg  sei  bemerkt,  dafs  man  allerdings,  wegen 
der  ungleichen  Fahrgeschwindigkeit  der  verschiedenen 
Zuggattungen,  von  den  drei  auf  Seite  259  erwähnten  Mög- 
lichkeiten diejenige  der  Anwendung  von  zweierlei 
Lokomotiv typen  wählen  müfstc,  also  einer  Type 
für  Schnellzüge  und  einer  zweiten  für  Güterzüge,  zumal 
es  sich  — wegen  der  erforderlichen  Aufspeicherung 
des  Stromes  um  Glcichstromlokornotivcn  handelt. 
Es  gibt  aber  noch  eine  weitere  Möglichkeit,  nämlich  die 
Ausi  Ostung  der  Lokomotive  mit  umschaltbarcn  Zahn- 
radvorgelegen, ein  Gedanke,  der  für  den  vorliegenden 
Fall  sehr  wohl  statthaft  erscheint;  denn  die  Fahrge- 
schwindigkeiten sind  durchweg  nicht  hoch,  und  der 
verfügbare  Platz  auf  der  Lokomotive  ist  nicht  beschränkt. 
Man  könnte  also  die  Lokomotive  so  bauen,  dafs  die 
Motoren  nicht  unmittelbar  neben  den  Achsen  sitzen, 
sondern  als  Gestellmotoren  oben  zwischen  den  Rahmen 
untergehracht  werden  und  die  Achsen  unter  Zwischen- 
schaltung verschiedener  Zahn  radüber  Setzungen  mit 
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Kuppelstangen  antreiben.  Als  Beispiel  hierfür  kann 
hinsichtlich  des  Aufbaus  die  15  000  Volt- W echselstrom- 
lokontotive*)  von  Oerlikon  dienen.  Bezüglich  der  um- 
schaltbaren  Zahnradübersetzung  sei  an  die  Drchstrom- 
lokomotive**)  der  Burgdorf- Thun-Bahn  erinnert,  welche 
durch  dieses  I lilfsmittel  mit  2 Geschwindigkeiten  fahren 
kann,  die  sich  wie  1:2  verhalten. 

Man  dürfte  nun  weiterhin  keinesfalls  einen  Teil  der 
Bremsarbeit  mit  Rücksicht  auf  die  beschränkte  Gröfse 
der  Schiebetokomotiven  durch  die  Luftdruckbremsen 
vernichten,  hatte  vielmehr  so  grofse  Einheiten  für  die 
Schiebclokomotivcn  zu  wählen,  dafs,  wenn  die  Maschinen 
als  Breinslokomotiven  vor  den  Zug  gelegt  werden,  die 
ganze  rückzugewinnende  Arbeit  von  den  Motoren  auf- 
genommen werden  kann,  wenn  auch  infolge  hiervon 
die  Maschinen  beim  Schieben  nicht  immer  ihrer  Gröfse 
entsprechend  voll  belastet,  also  nicht  mit  ihrem  aller- 
besten Wirkungsgrade  arbeiten  sollten. 

Der  gesamte  Wirkungsgrad  der  „Rückgewinnung“ 
ist  ja  überhaupt  nicht  sehr  grofs:  18100  t werden  an 
einem  Tage  bergauf  befördert.  IS 400  t bergab.  Bei 
den  Bergfahrten  würden  (gemäfs  den  Zahlen  des  Herrn 
4541  | 451g 

Vcrf.  »ungerechnet!  - 0 85  = H®®  PSe-Std.  „in 

der  Oberleitung“  verbraucht  werden,  d.  s.  0,608  PSe- 
Std./t,  wahrend  bei  den  Talfahrten  nur  3720  PSe-Std., 
d.  s.  0,202  PSe-Std./t,  „in  die  Oberleitung“  nutzbar 
zurückgegeben  werden.  Das  hiernach  festgestellte 
Verhältnis  der  Rückgewinnung  (auf  dein  Fahrzeuge 

gemessen)  betrüge  also  = 33  pCt.,  bei  einem  Ge- 
fälle von  22,5  * 00.  Zum  Vergleiche  hierzu  können  die 
bei  praktischen  Versuchen  auf  der  Bergstrecke  der 
Fildcrbahn**")  analog  ermittelten  Zahlen  dienen;  die  Rück- 
gewinnung betrug  dort  auf  einer  Strecke  von  108  0 o» 
Gefälle  55  pCt.;  die  Strecke  hat  ebenfalls  Vignolschienen, 
aber  Zahnstange  und  I m Spurweite. 

Hiernach  wird  nun  berechnet,  dafs  noch  2000  PSc- 
Std./Tag  zusätzlich  zu  erzeugen  seien,  obgleich  das 
volle  Zuggewicht  bei  den  Talfahrten  Arbeit  zurück- 
liefert, und  nur  die  Sch  iebearbeit  bei  den  Bergfahrten 
hieraus  gedeckt  werden  soll.  Bei  der  Zahl  für  die 
wiederzugewinnende  Arbeit  (3720  PSe-Std.)  könnte 
beanstandet  werden,  dafs  sic  aus  der  Ermittelung  für 
Dampfbetrieb  entstanden  ist,  wobei  die  Schiebe- 
lokomotiven als  leer  zu  Tal  fahrend  (S.  259  u.  258) 
angenommen  sind,  während  doch  das  Gewicht  der 
am  Zuge  befindlichen  elektrischen  Bremslokomotiven 
ebenfalls  zur  Arbeitsrückgabe  beiträgt.  Man  hätte  also 
5865 

die  Zahl  3720  im  Verhältnis  d.  h.  auf  4:190  PSe-Std. 

zu  vergröfsern  und  erhielte  hiernach  eine  zusätzlich  zu 
erzeugende  Arbeit  von  nur  5340  4390  = 950  PSe  -Std./Tag. 
Dafür  sind  aber  anderseits  die  Verluste  bis  zum  Kraft- 
werk, sowie  in  der  Akkumulatorenbatterie,  wie  der 
Herr  Vcrf.  selbst  hervorhebt,  eher  zu  günstig  ein- 
gesetzt — wir  wollen  also  bei  der  Angabe  verbleiben; 
2000  PSe-Std.  ^ 1470  KVV-Std.  1500  K W-Std.  müssen 
>ro  Tag  noch  erzeugt  werden.  Das  entspräche  einer 
.eistu n g von  durchschnittlich  nur  62,5  KW  dauernd. 
Für  diese  Leistung  würde  man  kein  eigenes  Kraftwerk 
errichten  dürfen;  denn  die  Kosten  pro  eingebautes  KW 
würden  zu  hoch  werden,  wenn  auch  zweifelsohne  nicht 
so  hoch,  wie  auf  S.  259  in  die  Rechnung  eingesetzt 
(1  Million  M.,  cinsehliefslich  der  Leitungsanlage). 

Vielmehr  würde  man  an  der  Bahnstrecke  eine 
kleine  Umformerstation  anzulegen  haben,  der  man 
möglichst  billigen  hochgespannten  Drehstrom  von  irgend 
einem  — auch  entfernt  liegenden  — Werke  zuführen 
würde.  Ohne  auf  die  Oertlichkeit  näher  einzugehen, 
darf  man  annchmcn,  dafs  entweder,  wenn  auch  nicht 
in  unmittelbarer  Nähe,  Wasserkräfte  vorhanden  sind, 
die  diese  geringe  und  glcichmäfsige  Leistung  abzugeben 
vermögen;  oder  aber  man  bezöge  den  Strom  von  einem 
industriellen  Werke  oder  dcrgl.  Jedenfalls  wird  man 
darauf  rechnen  dürfen,  ohne  ein  eigenes  Kraftwerk 

*1  Kl.  B.  ii.  13.  1906,  S.  45. 

*'l  Schweiz.  Ilau/tir.  I9(M)(  Bd.  35,  S.  55. 

*”)  Kl.  B.  u.  B.  19li6,  S.  299. 


bauen  zu  müssen,  die  K W-Std.  an  der  Unterstation 
zu  einem  Preise  von  x 6 Pf.  geliefert  zu  bekommen, 

• was  etwa  26  500  M.  jährliche  Stromkosten  ergäbe. 

In  dieser  llntcrstation  würden  sich  nun  zwei  asyn- 
chrone Motorgeneratoren  nebst  zwei  Transformatoren, 
jede  Gruppe  für  75  KW,  ferner  die  Batterie  für 
•v  500  KW,  sowie  die  nötigen  Schaltcinrichtungcn 
befinden.  Bei  einer  Fahrdrahtspannung  von  etwa 
1200  Volt  und  Lage  der  Untei  Station  in  der  Mitte  der 
5,7  km  langen  Strecke  würde  der  Spannungsabfall 
- ev.  sogar  ohne  Anwendung  von  Verstärkungs- 
leilungen  — in  zulässigen  Grenzen  bleiben.  Die  Kosten 
der  Untcrstation  cinsehliefslich  der  Batterie  würden 
•v  200  000  M.  nicht  übersteigen.  Hierzu  kommen  die 
Kosten  für  die  etwa  2 X 6 = 12  km  lange  Fahrleitung 

| mit  120  000  M. 

Setzt  man  die  jährlichen  Kosten  für  die  Instand- 
haltung der  Batterie  bei  einem  auf  zehn  Jahre  ab- 
geschlossenen Vertrage  mit  8000  M.  ein,  so  bleiben, 
um  die  auf  S.  258  ermittelten  Kohlenkosten  des  Dampf- 
schU  bebetriebes  gerade  auszubalanzieren,  noch  60  000 
— (26  500  -p  8000)  M.  r-  25  500  M.  übrig.  Diese  Summe 
reicht  zur  Verzinsung  und  Erneuerung  der  Batterie 
sowie  zur  Verzinsung,  Erneuerung  und  Erhaltung  der 
übrigen  Anlagen  aus;  bei  Annahme  der  üblichen  Sätze 
für  Erneuerung  und  Unterhaltung  würde  das  Anlage- 
kapital mit  3 ‘ 3,5  v.  H.  verzinst  werden.  Die  Bedienung 
des  Uinformerwerkes  würde  sich  durch  das  beim 
Betriebe  mit  elektrischen  Schiel»  lokometiven  unbedingt 
en  behrliche  Hcizerpt  rsonal  bezahlt  machen.  Es  würden 
sich  sogar  sicherlich  an  diesen  Punkt  noch  erhebliche 
Ersparnisse  knüpfen,  die  im  einzelnen  hier  nicht  abge- 
schätzt werden  sollen.  Denn  den  Posten  des  nach  den 
Hochspannungsvorschriflen  erforderlichen  zweiten  Be- 
dienungsmannes für  die  Umformcrstation  könnte  ein 
vielleicht  ohnehin  an  der  betreffenden  Stelle  bedienstetir 
Wärter  oder  dergl.  mit  übernehmen,  sodafs  in  Wirklich- 
keit ein  Mann  pro  Schicht  für  die  Bedienung  des 
Werkes  genügen  würde;  dagegen  werden  mehrere 
Lokomotivheizer  pro  Schicht  entbehrlich  werden. 

Nicht  unerwähnt  bleibe,  dafs  sich  allerdings  manche 
Elektriker  mit  der  Rückgewinnung  nicht  gern  befreunden, 
weil  ihrer  Meinung  nach  unsere  ganzen  Kraftwerks- 
einrichtungen  auf  die  Arbeitsabgabe  und  nicht  auf  die 
Arbeitsaufnahme  zugeschnittcn  sind.  — Zusammen- 
gefafst,  dürften  die  vorstehenden  Erörterungen  und 
Rechnungen  ergeben,  dafs  sich  auch  in  diesem  eigen- 
tümlichen Falle  die  Wirtschaftlichkeit  des  elektrischen 
Betriebes  recht  wohl  erweisen  läfst. 

Das  zweite  in  Betracht  gezogene  Projekt  („II“, 
S.  261  f.)  stellt  selbstverständlich  einen  weit  lohnenderen 
und  auch  „normaleren"  Fall  dar;  denn  es  behandelt 
im  wesentlichen  die  vollständige  Elektrisierung  eines 
gröfseren  Stückes  aus  einem  Bnhnnctzc.  Von  der  Ver- 
wendung von  Gleichstrom  am  Fahrdraht  — auch  des 
3000  voltigen  — wird  man  allerdings  absehen  müssen, 
wenn  auch  die  Möglichkeit  der  Rückgewinnung  mit 
Ncbenschlufsmotorcn  diesen  Gedanken  nahe  legt.  Die 
für  ein  gröfse  res  Balmnetz  erforderliche,  sehr  hohe 
Fahrdrahtspannung  läfst  sich  mit  Gleichstrom  nicht 
erreichen;  und  Motoren  mit  Ncbenschlufscharakter  sind 
auf  durchgehenden  Strecken  mit  wechselndem  Profil 
wegen  der  mangelhaften  Geschwindigkeitsregulierung 
unerwünscht.  Sehr  wahrscheinlich  ist  es  aber,  dafs  der 
einfache  Wechselstrom  aufser  der  Anwendung 
beliebig  hoher  Fahrdrahtspannungen  auch  Arbeitsrück- 

• gewinnung  ermöglichen  wird.  Eine  diesbezügliche 
Schaltung  für  den  Einphasen-Kollektonnotor  von  Winter- 
Eiehberg  ist  in  der  E.  T.  Z.  1904,  S.  81,  angegeben. 
Dieser  Induklionsmotor,  der  im  normalen  Betriebe 
1 lauptstromcharaktcristik  aufweist,  läfst  sich  durch  eine 
Schal tungsänderung  in  eine  Maschine  mit  Nebenschlufs- 
eigensehaften  umwandcln  und  dadurch  zur  Arbeitsrück- 
gabe an  das  Netz  verwenden. 

Bei  diesem  Projekt  „II“  spielt  ja  nun  die  Rück- 
gewinnung überhaupt  keine  so  ausschlaggebende  Rolle; 
immerhin  ist  sie  vorhanden  und  sollte  daher  das  voraus- 
sichtliche Ergebnis  einer  Ik-triehsutmvandlung  günstig 
beeinflussen.  Sonst  müfstc  man  — anders  ausgedrückt  — 
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doch  annehmen,  dafs  in  den  gewöhnlichen  Fällen,  wenn 
Rückgewinnung  Oberhaupt  nicht  in  Betracht  kommt, 
ein  befriedigendes  Ergebnis  erst  recht  nicht  erzielt 
werden  kann.  Auf  die  wirtschaftliche  Seite  des  Falles 
*11“  soll  hier,  weil  er  eben  im  Grunde  genommen 
normal  ist,  nicht  ausführlich  eingegangen  werden.  Nur 
zu  dem  Endresultat  darf  bemerkt  werden,  dafs  es  nicht 
angängig  erscheint,  den  Vergleich  der  Gesamtkosten 
beider  Betriebsarten  lediglich  auf  den  Vergleich  zwischen 
den  Kosten  der  täglich  in  den  Dampflokomotiven  ver- 
brannten Kohlen  und  der  für  denselben  Preis  zu  liefet  »den 
Kilowattstunden  zu  beschränken.  Das  wirtschaftliche 
Ergebnis  wird  bei  ausgedehnteren  Bahnbetrieben  durch 
eine  grofse  Reihe  von  günstigen  und  ungünstigen  Einzel- 
posten schließlich  stark  zugunsten  des  elektrischen 
Betriebes  beeinflußt  werden,  wie  es  von  den  Ami  rikanern 
Stillwell  und  Putnatu*),  sowie  kürzlich  von  Herrn  Reg.- 
Baumeister  Pforr**)  in  voller  Klarheit  dargelegt  wurde. 

Will  man  nun  aber  lediglich  einen  solchen  Prcis- 
vergleich,  wie  eben  erwähnt,  anstellen,  so  ist  hervor- 
zuheben, dafs  die  Zahl  7,5  Pf./KW-Std.  |S.  262»  durch- 
aus nicht  erschreckend  billig  erscheint!  Gelangt  doch 
Pforr  a.  a.  O.  — allerdings  für  sehr  grofse  Kraftwerke 
zu  einem  Selbstkostenpreise  von  3,5  Pf./KW-Std.,  wobei 
angenommen  ist,  daß  die  Kraftwerke  dauernd  nur  eine 
Leistung  abgeben,  die  etwa  ' i der  gesamten  eingebauten 
Maschincnlcistung  entspricht.  Auch  für  das  vorliegende, 
doch  nur  kleine  Verbrauchsgebiet  würde  sich  gtmäfs 
Abb.  3,  S.  261,  eine  eher  noch  günstigere  Zahl  für  das 
Verhältnis 

mittlere,  während  24  Std.  abgegebene  Leistung 
e i n gebaute  Masel  i i ne  n I ei  st u ng 
ergeben.  In  dem  genannten  Preise  von  3,5  Pf.  wären 
alle  Kosten  und  Verluste  bis  zu  den  Speisepunkten 
enthalten.***)  Nimmt  man  die  Lage  des  oder  der  Kraft- 
werke nicht  an  so  besonders  günstigen  Punkten  an, 
wo  sehr  billige  Brennstoffe  zur  Verfügung  stehen,  so 
würden  die  Brennstoffkosten  von  I Pf./KW-Std. 
auf  gegen  2 Pf./KW-Std.  (zutreffend  für  teure  Stein- 
kohlen I steigen,  und  hiermit  die  Gcsamtkosten  auf 
4,5  Pf./KW-Std.,  sodaß  wir  jedenfalls  sicher  sein  können, 
den  Preis  von  7,5  Pf./KW-Std.  nicht  nur  zu  erreichen, 
sondern  erheblich  zu  unterschreiten. 

Berlin,  im  September  1907.  , , .... 

r Gurt  Heil  fron, 

Reg.-Bauführer. 


mit  sich  bringen,  dals  oft  nur  eine  Bremslokomotive 
oben  in  Amstetten  bereit  steht,  wenn  gerade  ein  schwerer 
Güterzug,  der  zwei  oder  drei  Bremslokomotiven  brauchen 
könnte,  bergab  fahren  soll,  und  dafs  vielleicht  ebenso 
oft  zwei  oder  drei  Bremslokomotiven  sieb  in  Amstcttcn 
vor  einen  leichten  Lokalzug,  der  bergab  fährt,  legen 
müssen,  weil  sie  unten  in  Geislingen  gebraucht  werden, 
ohne  dafs  ihr  ganzes  Reibungsgewicht  zur  Energie- 
rückgewinnung nutzbar  gemacht  werden  könnte.  Das 
bringen  schon  die  bei  Güterzügen  unvermeidlichen 
Verspätungen  mit  sich  und  die  dadurch  bedingten 
L'ebcrholungsverlegungen  u.  a.  Für  die  Brcmslokomo- 
tive  aber  eine  so  schwere  Einheit  zu  wählen,  dafs  eine 
allein  jeden  Zug  bremsend  zu  Tal  zu  führen  imstande- 
wäre, ist  nicht  möglich,  da  sie  dann  15  400  kg  (S.  259) 
Reibungszugkraft  entwickeln,  also  über  100  t Reibungs- 
gewicht haben  müßte  und  dadurch  im  Anschaffungs- 
preis zu  teuer,  in  den  Rangiergleisen  zu  ungelenkig 
und  für  normalbelastete  Züge-  zu  groß  und  daher  zu 
unwirtschaftlich  würde.  Es  muß  vielmehr  damit  ge- 
rechnet werden,  dafs  .stets  ein  Teil  der  in  den  zu  Tal 
fahrenden  Zügen  verfügbaren  Energie  durch  die  Luft- 
druckbremse wird  vernichtet  werden  müssen.  Dieser 
Verlust  ist  in  dt n früheren  Rechnungen  (S.  259)  dadurch 
schätzungsweise  berücksichtigt  worden,  dafs  nur  die  in 
den  zu  Tal  fahrenden  Zügen  verfügbare  Energie*  in 
Rechnung  gestellt  und  die  in  den  Bremslokomotiven 
selbst  verfügbare  vernachlässigt  wurde,  sodals  also  mit 
der  Zahl  3720  weilerzurechnen  wäre  und  nicht  mit 
4390.  Die  hieraus  sich  erge  bende  „Rückgewinnung" 
von  33  pCt.  stimmt  übrigens  gut  mit  den  auf*  der  Filder- 
bahn  ermittelten  Zahlen  überein,  wie  aus  dem  bei- 
beigegebenen  Diagramm  ersichtlich. 


li 

r~ 

□ 

□ 

l 

H 

-T — 1 
1 

t=r 

i 

i 

H 

i | 

rJ 

<-1 

n ! 

i 

i | 

f i 

; 

« i 

i 

• 

1 1 
> i 

! 

22 

ßnttmaer  Srtra 

tot 

«f 

r« 

rtt ' 

Vta 

ntderbthn 


Dafs  die  Ergebnisse,  zu  denen  Herr  Heil  fron, 
Assistent  des  Herrn  Professor  T>r.=3H$-  Reichel,  im 
vorstehenden  gelangt,  von  den  meinfgen  abweichen, 
liegt  weniger  in  der  Reihe  von  Einzelheiten,  welche 
Herr  Heilfron  anführt,  als  vielmehr  in  einigen  Meinungs- 
verschiedenheiten von  grundlegender  Bedeutung,  z.  B. 
über  die  I lerstellungskosten  des  elektrischen  Stroms, 
über  die  Anforderungen,  welche  die  Betriebssicherheit 
der  Bahnen  an  das  zu  wählende  System  der  Triebkrall 
stellt. 

Zu  den  von  Herrn  Heilfron  erwähnten  Einzelheiten 
sei  bemerkt:  Wenn  die  Schublokomotive  mit  ausrück* 
baren  Zahnradvorgelegen  gebaut  wird,  so  mufs  sie 
Treib-  und  Kuppelstangen  erhalten,  dadurch  also  den 
Hauptvorzug,  den  eine  normale  elektrische  Lokomotive 
gegenüber  einer  Dampflokomotive  hat,  aufgeben;  außer- 
dem verschlechtert  sich  dadurch  der  Wirkungsgrad  bei 
der  Bergfahrt  und  — was  vorliegendenfalls  unangenehmer 
ist  — bei  der  Talfahrt,  und  schließlich  ist  es  fraglich, 
ob  sich  das  bei  der  zweiachsigen  Burgdorfbahnlokomo- 
tive, die  nur  30 1 wiegt,  verwendete  System  auch  bei 
schwereren  und  stärkeren  Lokomotiven  bewähren  würde. 

Dafs  man  es  unbedingt  erreichen  könnte,  stets  die 
ganze  rückzugewinnende  Arbeit  in  den  Motoren  der 
Bremslokomotiven  aufzunehmen,  mufs  ich  nach  wie  vor 
bestreiten.  Denn  die  Betriebs  Verhältnisse  werden  cs 

•)  Street  Railwav  J.  190“,  Bd.  29,  S.  191.  219. 

“)  Glasers  Ann.  1901,  IM.  60,  S.  201. 

*“)  Vgl.  hierzu  auch  die  Angabe  von  Prof.  R.  Rinke»,  dal*  einige 
industrielle  Welke  die  KW-Std.  an  das  Rhcinia  I»- Westfalische 
Elektrizitätswerk  für  2,5  Pf.  abgeben;  El.  Kr.  u.  H.  1907,  S.  451. 


Bei  der  Bemessung  des  Kraftwerks  halte  ich  die 
von  1 lerrn  I leilfron  vorgcschlagencn  zwei  Generatoren 
von  je  75  KW  für  zu  klein.  Die  Rücksicht  auf  die  ein- 
wandfreie Betriebssicherheit  verlangt,  dafs  die  Maschinen- 
leistung so  groß  ist,  daß  damit  bei  einer  Außerbetrieb- 
setzung der  Akkumulatoren,  die  aus  irgend  welchen 
Gründen  doch  einmal  Vorkommen  kann,  die  von  den 
Schublokomotiven  beanspruchte  gröfste  Strommenge 
erzeugt  werden  kann,  d.  h.,  das  Kraftwerk  mufs  über 
900  KW,  die  vielleicht  in  drei  Aggregaten  anzuordnen 
wären,  verfügen.  Die  Akkumulatorenbatterie  muß 
500  KW  aitfzunehmen  imstande  sein,  also  bei  1200  Volt 
einen  Ladestrom  von  415  Ampere,  das  sind  z.  B. 
650  Elemente  der  Type  JS  36  der  Akkumulatoren- 
fabrik A.-G.,  deren  Listenpreis  177  M.  pro  Element 
ohne  Zubehör  beträgt.  Die  Batterie  würde  also  im 
Ganzen  rund  130  000  M.  kosten  und  eine  Grundfläche 
unter  Berücksichtigung  der  nötigen  Bedienungsgänge 
von  rund  300  in*  beanspruchen.  Selbst  wenn  sic  in 
zwei  Etagen  übereinander  angeordnet  würde,  gäbe  das 
ein  sehr  grofses  Akkumulatorenhaus.  Die  Fahrdrähte 
auf  der  Strecke,  in  den  Bahnhöfen  und  in  den  Wcichen- 
straßen  sowie  die  Zuleitung  vom  Werk  zum  Fahrdraht 
sind  auf  zusammen  250  000  M.  zu  schätzen,  sodals  für 
die  ganze  Anlage  einschließlich  Grunderwerb,  Gebäude, 
Kesselhaus,  Kamin,  Maschinen,  Leitungsnetz  usw.  eine 
Million  Mark  (S.  259)  wohl  gerechnet  werden  mufs. 
Natürlich  ist  ein  derartiges  Kraftwerk  für  die  geringe 
Beanspruchung  höchst  unwirtschaftlich.  Dafs  es  aber 
zu  grofs  ist,  kann  in  Hinsicht  auf  die  bei  dem  Eisen- 
bahnbetrieb notwendige  hohe  Sicherheit  nicht  gesagt 
werden. 
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Aber  selbst  wenn  man  die  Ansprüche  an  die 
Betriebssicherheit  ermäfsigt  und  eine  Umformcrstation 
annimmt,  halte  ich  die  von  Herrn  Heilfron  angegebenen 
Zahlen  für  zu  klein.  Die  Motorgcncratoren  müssen 
doch  mindestens  imstande  sein,  den  Strom  ftir  die 
Schublokomotiven  beim  Versagen  der  Batterie  — wenn 
auch  nicht  im  höchsten  Fall  — so  doch  im  Durchschnitt 

zu  liefern,  d.  h.  085^0*9^  — runt*  400  KW.  Die 

Lhnformerstation  müfstc  also  grols  genug  sein,  um  zwei 
Aggregate  von  je  200  KW  und  die  oben  erwähnte 
groise  Batterie  aufzunehmen;  einschliefslich  des  Leitungs- 
netzes wird  hierfür  das  Anlagekapital  mit  500  000  M, 
nicht  zu  hoch  angenommen  sein,  die  von  Herrn  Heilfron 
berechneten  320  000  M.  sind  zu  wenig. 

Unbedingt  zu  niedrig  — • das  ist  der  Hauptunter- 
scheidungspunkt unserer  Endergebnisse  — setzt  Herr 
Heilfron  den  Strompreis  an.  Wenn  der  hochgespannte 
Drehstrom  von  einem  gröfscreii  Werk  bezogen  wird, 
so  ist  dafür  10  Pfg.  pro  Kilowattstunde  zu  zahlen. 
Viel  billiger  ist  Strom  in  Württemberg  nicht  zu  be- 
kommen, da  die  Alpenflüsse  mit  ihren  gleichbleibendcn 
Wassermengen  und  günstigen  Gefallen  fehlen,  Hütten- 
werke mit  billigem  Gichtgas  nicht  vorhanden  sind  und 
Kohlen  durch  die  Fracht  stark  verteuert  sind.  Noch 
weniger  kann  davon  die  Kode  sein,  die  Erzcugungs- 
kosten  des  Stromes  — selbst  für  den  Fall  „11"  — mit 
3Vt  Pfg.  einführen  zu  wollen.  Vielmehr  ist  bei  den  in 
Württemberg  bestehenden  Kraftwerken  tatsächlich  die 
von  mir  genannte  Zahl  von  l’  t Pfg.  keineswegs  zu 
hoch.  Den  in  andern  Gegenden  üblichen  Strompreis 
hier  zu  verwenden,  ist  nicht  statthaft,  da  der  Aufsatz 
ausdrücklich  den  besonderen  und  ganz  bestimmten 
Fall  der  württembergischen  Strecke  Göppingen— Am- 


[ stetten  behandelt  und  — in  der  Hoffnung  der  viel  er- 
örterten Frage  einmal  eine  neue  Seite  abzugewinnen  — 
nicht  von  allgemeinen  Erwägungen  und  Berechnungen 
oder  von  den  Zahlen  der  Statistik  eines  grofsen  Eisen- 
bahnnetzes ausgeht,  sondern  von  den  Diagrammen  der 
tatsächlichen  Belastung  dieser  dichlbelegten  Voll- 
bahnstrecke. 

Schlicfslich  sei  nur  noch  die  Frage  der  Lokomotiv- 
besetzung kurz  berührt:  Die  Fernbahniokomntiven 

müssen  auf  belebten  Strecken  unbedingt  zwei  Mann 
haben.  Aber  auch  die  Schub-  und  Brcmslokomotiven 
W’erden  einen  zweiten  Mann  nicht  entbehren  können, 
vor  allem  nicht  bei  der  Talfahrt,  wo  sie  als  Brems- 
lokomotiven  an  der  Spitze  des  Zuges  fahren.  Die 
leichtere  Bedienung  der  elektrischen  Lokomotive  wird 
ja  nicht  geleugnet,  aber  Sicherheitsgründe,  wie  sie  die 
Elektrotechniker  selbst,  z.  B.  durch  die  Forderung  eines 
zweiten  Bcdicnungsnmnnes  in  Hoc hspannungsan lagen 
anerkennen,  machen  den  zweiten  Mann  auch  iür  Loko- 
motiven unentbehrlich. 

In  diesen  und  ähnlichen  Punkten  wird  Behauptung 
gegen  Behauptung  bestehen  bleiben,  bis  einmal  eine 
deutsche  Eisen  bahn  Verwaltung  den  elektrischen  Betrieb 
auf  einem  grofsen  Vollbahnnetz  einführt.  Diese  Ent- 
schlid'sung  hängt  aber  nicht  von  technischen  Rechnungen 
ab  (denn  von  der  technischen  Ausführbarkeit  ist 
jedermann  überzeugt),  sondern  von  volkswirtschaftlichen 
und  politischen  Erwägungen  und  die  Beschlussfassung 
wird  durch  das  Vorhandensein  günstiger  Wasserkräfte, 
durch  Kohlenmangcl,  vor  allem  aber  durch  eine  gute 
Eisenbahnrente,  die  Lehrgeld  zu  zahlen  schmerzlos 
gestattet,  ganz  bedeutend  erleichtert. 

Efslingen,  im  Oktober  1907.  Mühlmann, 

Regierungsbaumeister. 


V erschiedenes 


Königliches  technisches  Obcrprüfunganmt  io  Berlin. 

Wie  wir  dem  Reichsanzeiger  entnehmen,  haben  vor  dem 
Königlichen  Technischen  Oberprüfungsamtc  in  Berlin  in  der 
Zeit  vom  I.  April  1906 bis  dahin  1907  im  ganzen  277  Rcgierungs- 
bauföhrer  die  zweite  Hauptprüfung  für  den  Staatsdienst  im 
Baufachc  nach  den  Vorschriften  vom  1.  Juli  1900  abgelegt, 
und  zwar  103  für  das  I loclibaufacli,  75  für  das  Wasser-  und 
Strafscnbaufach,  34  für  das  Kisenbalinbaufacli  und  65  für  das 
Maschinenbaufach. 

Von  diesen  Bauführern  haben  24 1 die  Prüfung  bestanden, 
und  zwar  94  als  Baumeister  für  das  Hochbaufacli,  64  als 
Baumeister  für  das  Wasser-  und  Strafscnbaufach,  33  als 
Baumeister  für  das  Kisenbahnhaufach  und  50  als  Baumeister 
für  das  Maschinenbaufach. 

3 haben  das  Prädikat  „mit  Auszeichnung*  und  20  das 
Prädikat  „gut*  zuerkannt  erhnlten. 

Die  Bauführer,  welche  die  Prüfung  bestanden  haben,  sind 
sämtlich  zu  Rcgierungsbaumcistcrn  ernannt  worden. 

Von  800  Regierungsbaumeistern,  die  am  1.  April  1906 
im  Staatsdienste  beschäftigt  waren,  gehörten  dem  Hochbau- 
fache  261,  dem  Wasser-  und  Strafsenbaufachc  126,  dem 
F.isenhaliubaufache  206  und  dem  Maschinenbaufache  207  an. 

Im  Laufe  des  letzten  Etatjahres  sind  als  Bauinspektoren 
ctatsmäfsig  angestellt  worden:  156  Regierungsbaumcister, 
und  zwar  für  das  llochbaufuch  29,  für  das  Wasser-  und 
.Strafscnbaufach  50,  für  das  Eisetibahnbatifach  49  und  für  das 
Maschinenbaufach  28. 

Gestorben  sind  im  letzten  Etatsjahre  3 Regierungs- 
baumeister, von  denen  je  einer  dem  Hoelibaufachc,  dem 
Kisenbahnbaufuchc  und  dem  Maschinenbau  fache  angL  hörte. 

Die  Entlassung  aus  dem  Staatsdienste  haben  erhalten: 
74  Regierungsbaumcister;  davon  gehörten  dem  I loch  baufache 
30,  dem  Wasser-  und  Strafscnbaufachc  9,  dein  Eisenbahn- 
baufache  8 und  dem  Maschinenbaufache  27  un. 


Wissenschaftlicher  Verein.  Am  26.  Juni  d.  Js.  hat  sich 
in  Berlin  eine  Gesellschaft  unter  dem  Namen  „Wissenschaft- 
licher Verein“  gebildet  zu  dem  Zweck,  durch  erste  Autoritäten 
der  Wissenschaft  Vorträge  im  Verlauf  der  Wintcrmonatc 
zu  veranstatten,  welche  die  jeweiligen  hervorragendsten 
Errungenschaften,  zunächstder  Naturwissenschaff  und  Technik 
zum  Gegenstände  haben  sollen. 

Das  Uebermafs  von  Anstrengung  für  den  Einzelnen  in 
unserer  raschlcbendcn,  rastlosen  Zeit  und  die  Vervielfältigung 
der  Gebiete,  auf  denen  sich  der  menschliche  Schaffensdrang 
betätigt,  bringen  cs  mit  sich,  dafs  jedem  besonderen  Berufe 
der  Einblick  in  andere  Arbeitsgebiete,  geschweige  denn  der 
Ueberblick  über  dieselben  versagt  bleibt.  Dieser  von  allen 
Tätigen  empfundene  Mangel  hindert  an  dem  vollen  Begreifen 
des  Lebens  und  beeinträchtigt  auch  im  eigenen  Schaffen. 

Hier  eine  Ergänzung  zu  bieten,  hat  sich  der  „Wissen- 
schaftliche Verein“  zur  Aufgabe  gemacht. 

Ein  Beirat,  bestehend  aus  einer  Reihe  hochangesehener 
Männer  der  Wissenschaft  und  der  Technik,  hat  sich  bereit 
erklärt,  das  Unternehmern  durch  Rat  und  Vermittlung  zu 
stützen  und  zu  fördern. 

Der  Wissenschaftliche  Verein  soll  nahe  Fühlung  mit  der 
verwandten  Bestrebungen  dienenden  Urania  haben.  Diese 
gewährt  den  Mitgliedern  auch  folgende  Vorteile: 

1.  Die  Mitglieder  erhalten  eine  Dauerkarte  zum  freien 
Eintritt  in  die  Expcrimentiersflle  der  Gesellschaft 
Urania,  Taubcnstrnfse  48.49,  und  in  die  Sternwarte, 
Invalidenstrafse  57  62. 

2.  Die  Mitglieder  erhalten  für  jeden  neuen  Vortrag, 
welcher  im  wissenschaftlichen  Theater  der  Urania 
statt  findet,  nach  der  12,  Wiederholung  eine  Eintritts- 
karte. 

3.  Die  Mitglieder  zahlen  für  die  wissenschaftlichen 
Vorträge  und  Vortragscyklcn,  welche  die  Urania 
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wahrend  der  Wintersemester  im  kleinen  Hörsaal 
veranstaltet,  halbe  Preise. 

4.  Für  die  Mitglieder  werden  bei  interessanten  Himmels- 
erseheinungen unter  Führung  der  Astronomen  besondere 
Beobachtungsabende  auf  der  Sternwarte  veranstaltet. 

5.  Die  Mitglieder  erhalten  den  laufenden  Jahrgang  der 
von  der  Urania  herausgegebenen  naturwissenschaft- 
lichen Monatsschrift  „Himmel  und  Erde"  zu  dem 
Vorzugspreis  von  6 Mark  (statt  14,40  Mark).  Bestel- 
lungen auf  die  Zeitschrift  nimmt  die  Geschäftsstelle 
Taubenstrafse  48  49  entgegen. 

6.  Für  die  Mitglieder  sollen  Besuche  industrieller  Betriebe, 
sowie  auch  gemeinsame  wissenschaftliche  Exkursionen 
unter  sachverständiger  Führung  veranstaltet  werden. 

Die  Geschäftsstelle  des  Wissenschaftlichen  Vereins, 
Berlin  W.,  Taubenstrafse  48,49  erteilt  bereitwilligst  jede 
Auskunft  und  versendet  auf  Wunsch  die  Satzungen  des 
Vereins. 

Roheisenerzeugung  in  Deutschland  und  Luxemburg. 

Nach  den  Ermittelungen  des  Vereins  deutscher  Eisen-  und 
Stahlindustricllcr  betrug  die  Roheisenerzeugung  in  Deutsch- 
land und  Luxemburg  wahrend  des  Monats  August  191)7  ins- 
gesamt 1 117  545  t gegen  1084  957  t im  August  1906  und 
1 113  966  t im  Juli  dieses  Jahres. 

Die  Erzeugung  verteilte  sich  auf  die  einzelnen  Sorten 
wie  folgt,  wobei  in  Klammern  die  Erzeugung  für  August 
1906  angegeben  worden  ist:  Gießereiroheisen  194  465 

(180  339)  t,  Bessemerroheisen  41447  (39  066)  t,  Thomasroh- 
eisen  733047  (692  871)  t,  Stahl-  und  Spiegeleisen  82  724 
(80  906)  t und  Puddelrohciscn  65  862  (71460)  t. 

Die  Gesamterzeugung  im  Jahre  1907  betrug  bisher 
8 597  464  t gegen  8 236  230  t in  der  gleichen  Zeit  des  Vor- 
jahres. 

Rangliste  der  Süddeutschen  und  Sächsischen  Staatsbau- 
beamten. 3.  Ausgabe.  Herausgegeben  von  Albin  Eckhardt.*) 
Die  vorliegende  Rangliste  umfaßt  die  Staatsbaubeamten  in 
Bayern,  Württemberg,  Baden,  Hessen  und  im  Königreich 
Sachsen.  Dieses  Werk  enthält  die  Namen  der  Beamten 
geordnet  nach  den  einzelnen  Behörden.  Es  sind  neben  der 
Dienststellung  der  Beamten  auch  ihre  Ordensauszeichnungen, 
sowie  die  Amtsbezeichnung  angegeben.  Wegen  seiner 
Vollständigkeit  kann  das  Verzeichnis  als  eine  willkommene 
Bereicherung  der  Ranglisten  der  Staatsbaubeamten  angesehen 
werden.  Es  wäre  zu  wünschen,  daß  auch  für  die  sämtlichen 
Staatsbaubeamten  in  Preußen  und  des  Reichs  eine  ähnliche 
Liste  zusammengestellt  wird,  während  das  Verzeichnis  der 
höheren  Eisenbahnbeamten  des  Reichs  und  der  Preußischen 
Staatscisenbahnvcrwnltung  eine  vollständige  Uebc reicht  der 
Staatsciscnhahnbcamten  gibt. 

In  welcher  Weise  darf  ein  Fabrikant  die  ihm  für  gewerb- 
liche Leistungen  verliehene  Staatsmedaille  benutzen?  Eine 
Firma  hatte  wegen  der  Güte  ihrer  Fabrikate  eine  Staats- 
medaille mit  der  Aufschrift  „Für  gewerbliche  Leistungen“ 
erhalten.  Später  wurde  die  Firma  in  eine  Aktiengesellschaft 
umgewandelt,  und  da  hierdurch  natürlich  das  Fortführungs- 
recht der  Medaille  an  sich  erloschen  war,  so  wandte  sich 
die  Aktiengesellschaft  an  den  betreffenden  Minister  mit  der 
Anfrage,  ob  ihr  die  ihrer  Vorgängerin  erteilte  Auszeichnung 
weiter  zu  führen  gestattet  sei.  — Der  Minister  genehmigte 
das  Gesuch,  da  die  „Firma  auch  jetzt  noch  den  Voraus- 
setzungen entspreche,  die  für  die  Verleihung  der  Medaille 
seinerzeit  maßgehend  waren“.  — Die  Aktiengesellschaft  ver- 
öffentlichte in  der  Folge  Inserate,  in  denen  sie  die  hervor- 
ragenden Eigenschaften  eines  ihrer  Fabrikate  übrigens 
ihres  Hauptfabrikates  anprics.  Den  Ankündigungen  fügte 
sic  den  Vermerk  bei  „Ausgezeichnet  durch  die  . . . Staats- 
rnedaillc“.  — Ein  Konkurrent  strengte  darauf  eine  Klage 
gegen  die  Aktiengesellschaft  an,  mit  welcher  er  die  Unter- 
lassung der  seiner  Meinung  nach  unzulässigen  Reklame  ver- 
langte. Der  Firma  — so  behauptete  der  Kläger  — bezw. 

’l  Marburg  1007.  Verlag  von  Carl  Caurr.  Preis  1,50  M. 


ihrer  Vorgängerin  sei  die  Staatsmedaille  für  gewerbliche 
Leistungen  im  allgemeinen  verliehen  worden,  nicht  aber 
gerade  fiir  das  einzelne  Fabrikat,  um  das  es  sich  in  den 
fraglichen  Anzeigen  handle;  die  Beklagte  sei  daher  nicht  be- 
rechtigt, Ankündigungen,  in  denen  lediglich  eines  ihrer 
Fabrikate  angepriesen  werde,  den  angegebenen  Zusatz  bei- 
zufügen; denn  das  verstoße  gegen  § 1 des  Gesetzes  zur  Be- 
kämpfung des  unlauteren  Wettbewerbs,  Indessen  ist  die 
i Klage  abge wiesen  worden.  Festgestellt  ist  — so  meinte 
das  Gericht  , daß  in  den  Inseraten  das  Hauptprodukt  der 
beklagten  Aktiengesellschaft  angekündigt  wurde.  Stand  ihr 
aber  das  Recht,  den  streitigen  Zusatz  der  Gesamtheit  ihrer 
Fabrikate  beizufügen,  zu,  so  ist  sie  auch  zu  der  von  ihr  ge- 
übten Einschränkung  in  der  Verwendung  der  Auszeichnung 
lediglich  für  eines  der  von  ihr  hcrgestclltcn  Produkte  befugt. 
Da  somit  eine  Abweichung  vom  Wortlaut  und  Sinn  der 
Verleihungsurkundc  nicht  vorliegt,  so  mangelt  es  an  dem 
Erfordernisse  der  „unrichtigen  Angabe  tatsächlicher  Art“. 
— Weiterhin  ist  die  fragliche  Beifügung  auch  nicht  dazu  an- 
getan, den  „Anschein  eines  besonders  günstigen  Angebotes" 
hervorzurufen,  und  somit  erwies  sich  das  auf  die  Vorschriften 
des  Wettbewerbsgesetzes  gestützte  Verlangen  des  Konkur- 
renten als  ungerechtfertigt. 

(Gerichts-  und  Verwaltungs-Korrespondenz.) 


Geschäftliche  Nachrichten. 

Auszeichnung.  Der  Firma  Heinrich  Lanz  in  Mannheim 
wurde  für  ihre  auf  der  Mannheimer  Juhiläums-Ausstellung 
ausgestellte  lOOpferdige  Patent-Hcifsdompf-Lokomobile  mit 
Ventilsteuerung  „System  Lentz“  die  höchste  Auszeichnung, 
die  Grofshcrzoglich  Badische  Staatsmedaille  verliehen.  Die 
auf  der  Deutschen  Armee-,  Marine-  und  Kolonial-Ausstellung 
in  Berlin  von  der  Firma  Lanz  ausgestellte  200 pferd ige 
Vcntillokomobilc  brachte,  wie  wir  hören,  gleichfalls  die 
höchste  Auszeichnung  ein,  indem  sie  mit  dem  ersten  Ehren- 
preis und  der  Goldenen  Medaille  prämiiert  wurde. 


Personal-Nachrichten. 

Deutsches  Reich. 

Versetzt:  der  Marinebaurat  für  Schiffbau  Lösche  von 
Kiel  nach  Wilhelmshaven  und  der  Marine-Schiffbaumeister 
Clcppicn  von  Wilhelmshaven  nach  Kiel. 

Preufsen. 

Ernannt:  zum  etatmäßigen  Professor  an  der  Techn. 
Hochschule  in  Hannover  der  Stadthauinspektor  Dr.-^nj. 
Eugen  Michel  in  Kiel,  zum  Honorarprofessor  in  der  Abteilung 
für  allgemeine  Wissenschaften  der  Tcchn.  Hochschule  in 
Berlin  der  aufscrordentl.  Professor  in  der  philosophischen 
Fakultät  der  Friedrich- Wilhelms-Universität  in  Berlin  Wiikl. 
Admiralitätsrat  Dr.  Ernst  v.  Halle; 

zum  Kgl.  preußischen  Polizeibeamten  der  Präsident  des 
Kaiser I.  Kanalamts  in  Kiel  Dr.  Kautz;  demselben  ist  auf 
Grund  des  § 138  des  Gesetzes  über  die  allgemeine  Landes- 
Verwaltung  vom  30.  Juli  1883  die  Verwaltung  der  Strom-, 
Schiflahrts-  und  Hafenpolizei  auf  dem  Kaiser  Wilhelm-Kanal 
übertragen ; 

zu  Reg. -Baumeistern  die  Reg. -Bauführer  Johannes  Gcibcl 
aus  Schnuren,  Kreis  Bernkastel,  Walter  Oswald  aus  Schippen- 
beil, Kreis  Friedland  (Maschincnbaufach),  Ernst  trmer  und 
Karl  Lademano  aus  Berlin  (Eisenbahnbaufach),  Walter  Klctt 
aus  Ilmenau,  Jules  Calais  aus  Hamburg,  Hermann  Verlohr 
aus  Winkhausen,  Kreis  Mühlheim-Ruhr,  Matthias  Reumann 
aus  Windloch,  Kreis  Flensburg  (Wasser-  und  Straßenbaufach), 
Karl  Heyne  aus  Krakau  bei  Magdeburg,  Leo  Mühl  aus 
Willcnberg,  Kreis  Orteisburg.  Wilhelm  Deichmann  aus 
Gesccke,  Kreis  Lippstadt,  Martin  Krüger  aus  Hagen  i.  W., 
Theodor  Skutsch  aus  Neiße,  Felix  Becker  aus  Bütlingen, 
Kreis  Malmedy,  Hans  Pili  aus  Braunschweig  und  Karl  Eich- 
hoff aus  Rettert,  Untcrlahnkrcis  (Hochbaulach). 
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V'crli eben:  die  etatmäßige  Stelle  eines  Eisenbahn* 
mnschiiienbeainten  l>ei  den  Eisenbahnabt.  des  Minist,  der 
ftfleml.  Arbeiten  dem  Eisenbahnbauinspektor  Anger,  bisher 
beim  Kgl.  Eisenbahn-Zentralamt  in  Berlin; 

da»  Prädikat  Professor  dem  Privatdozenten  an  der 
Techn.  Hochschule  zu  Berlin  Reg.* Baumeister  a.  D.  Rudolf 
Schaar. 

Uebrrwicsen:  der  Reg. -Baumeister  des  Masohinen- 
baufaohes  Adalbert  Wagner,  bisher  im  Bezirk  der  Kgl. 
Kiscubahndircktion  in  Essen  a.  d.  R.,  dem  Kgl.  Eisenbahn- 
Zentralamt  mit  dem  Wohnsitz  in  Essen  a.  d.  R. 

Versetzt:  die  Eisenbahn-Bau-  und  Bctriebstnspcktoroi 
Reiser,  bisher  in  Prenzlau,  als  Vorstand  der  Eisenbalm* 
betriebsinspektion  nach  Meilsberg,  Ulrich,  bisher  in  Heils- 
berg,  als  Vorstand  der  Eisenhahnbetriebsinspektion  nach 
Prenzlau,  Bathmann,  hishcr  in  Birnbaum,  zur  Kgl.  Eisen- 
bahndirektion nach  Berlin,  Prang,  bisher  in  Berlin,  nach 
Oranienburg  als  Vorstand  der  daseihst  neu  errichteten  Eisen* 
bahnbauabteilung.  die  Reg.-Bauil)<ßter  Potthoff,  bisher  in 
Elberfeld,  zum  Kgl.  Eisenbahn  • Zentralamt  nach  Berlin 
iMaschtnenbaufachi  und  Lendzian,  bisiu  r in  Altona,  in  den 
Bezirk  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  nach  Hannover  (Hoch- 
banfach). 

Aus  dem  Staalscisenba  hndienst  ausgeschicdcn: 
der  Reg. -Baumeister  des  Maschinenbau  fach  es  Otto  Stieglitz 
in  Hannover  infolge  dauernder  IVbcrnahme  zur  Wassei- 
banverwaltung. 

Bayern. 

Ernannt:  zum  Bezirkskulturingenicur  in  Landsbcrg 

der  Kultur ingenieurassistent  und  funktionierende  Bezirks- 
kulturingenieur Gustav  Bachmann; 

zum  ordentl.  Professor  fftr  Maschincnbaukundc  an  der 
Maschineningcnieurabt.  der  Kgl.  Techn.  Hochschule  in 
Mönchen  vom  I.  Januar  1908  an  der  Oberingenieur  der 
Vereinigten  Maschinenfabrik  Augsburg  und  Maschinenbau- 
gesellschaft  Nürnberg,  A.-G  , Rudolf  Krell  in  Nürnberg. 

Erteilt:  ein  Lehrauftrag  zur  Abhaltung  von  Vorlesungen 
über  Fabrikanlagen  und  ein  Lehrauftrag  zur  Abhaltung  von 
Vorlesungen  über  GrundzOgc  der  mechanischen  Technologie 
an  der  Kgl.  Techn.  Hochschule  in  München  dem  ordentl. 
Professor  fiir  mechanische  Technologie  und  Mnsehinenbau- 
kunde  an  der  Kgl.  Techn.  Hochschule  Geh.  Rat  Egbert 
Ritter  v.  Hoyer. 

Be  »gegeben:  der  Ueg.*Baum«-istcr  Fritz  Kramer  aus 
München,  seinem  Gesuche  entsprechend,  in  gleicher  Eigen- 
schaft dem  Kgl.  Wasserversorgnngsbureau. 

Sachsen. 

Ernannt:  zum  außeretatmäßigen  aufserordcntl.  Pro- 
fessor in  der  Allgemeinen  Abt-  der  Techn.  Hochschule  in 
Dresden  der  Privatdozent  an  dieser  Hochschule  Dr.  pliil. 
Karl  Theodor  Rcuschel. 

Versetzt:  der  Baurat  Schnabel  bei  dein  Lundbauamte 
Dresden  II  zum  Landbauamte  Bautzen;  derselbe  ist  mit  der 
Stellvertretung  des  wegen  Krankheit  beurlaubten  Vorstandes 
des  letztgenannten  Landbauamte s beauftragt  worden; 

die  Keg.* Baumeister  Hcrbig  vom  Baulmrenn  Leipzig  zum 
Bauhumut  Bautzen  (als  stellvertretender  Leiter  dieses  Ban* 
buremis),  Heinlg  beim  Baubureau  Zwickau  zum  Werkstätten- 
bureau  und  Lehmann  bei  der  Tch-graphcninspcktiun  Dresden 
zur  Tclegrapheninspektion  Leipzig. 

Württemberg. 

l’ebcrtragcn:  die  Stelle  eines  etatmäßigen  Reg.-Bau- 
meisters  bei  der  Kgl.  Kulturin-pektion  für  den  Neckarkreis 
dem  Keg. -Baumeister  SchwcicUhardi  in  Stuttgart,  diejenige 
bei  der  Kgl.  Kullurinspektion  für  den  Sebwar/waldkieis  dem 
Rig. -Baumeister  Kälber  in  Reutlingen  und  diejenige  bei  der 
Kgl.  Kulturinspcktion  für  den  Donaukreis  dein  Reg. -Baumeister 
Berner  in  Ulm. 

Baden. 

Ernannt:  zum  Geh.  llofrat  der  Professor  l>r.  Ludwig 
Klein  an  der  Techn.  Hochschule  in  Karlsruhe,  zu  Oberbau* 


räten  die  Kollegialmitglicder  der  Oberdirektion  des  Wasser 
und  Strafscnbaiics  in  Karlsruhe  Buurftte  Julius  Roühirt  und 
Ferdinand  Freiherr  v.  Babo,  zum  Vorstand  der  Maschinen- 
inspektion Konstanz  der  Zentralinspektor  Maschineninspektor 
Heinrich  Baumann  in  Karlsruhe  unter  Belassung  des  Titels 
Maschineninspektor,  zum  Vorstand  der  DampfsehifTahrts- 
inspektion  Konstanz  der  Reg.- Baumeister  Karl  Kaufmann 
in  Konstanz  unter  Verleihung  des  Titels  Dampfschiflahrts- 
Inspektor,  zu  Reg. -Baumeistern  die  Ingcuicurpraktikanten 
Fritz  Schember  und  Heinrich  Schember  aus  Bruchsal. 

Uebertragen:  die  etatmäßige  Amtsstelle  eines  Zentral- 
Inspektors  dem  Reg.-Baumcister  Johann  Krieg  in  Karlsruhe 
unter  Verleihung  des  Titels  Maschineninspektor;  derselbe 
ist  mit  der  selbständigen  Leitung  des  in  OfTenburg  zu 
errichtenden  Bauburcnus  für  VVcrkstättebauausführungen 
mit  dem  Wohnsitz  in  Offenbnrg  betraut  worden  . 

Versetzt:  der  Zentralinspektor  Oberingenieur  Friedrich 
Zimmermann  in  Karlsruhe  zur  Wahrnehmung  der  Geschäfte 
des  Vorstandes  der  Maschineninspektion  nach  Mannheim, 
der  Bezirksbauinspektor  Leopold  Sing  in  Donaucscbingen 
unter  Verleihung  des  Titels  Oberbauinspekior  nach  Karlsruhe: 
derselbe  ist  dem  Finanzministerium  zur  Leitung  der  techn. 
Revision  zugclcill; 

ferner  der  Reg. •Baumeister  Hermann  Nuß  in  Mannheim, 
als  zweiter  Beamter  zur  Maschineninspektion  Konstanz, 
Max  Eichhorn  in  Oftenburg  und  Hermann  Ganz  in  Freiburg 
zur  Gcncraldii'ektion  der  Stnntseiscnbahncn  und  der  Bau- 
praktikant Robert  Edelmaier  in  Konstanz  nach  Donau- 
eschingen;  derselbe  ist  mit  der  Leitung  des  Dienstes  der 
Bezirksbauinspektion  daselbst  betraut  worden. 

Zogeteilt:  die  Reg.- Baumeister  Fritz  Schember  der 
Maschiueuinspektinn  Mannheim  und  Heim-ieli  Schember  der 
Maschineninspektion  OfTenburg. 

Auf  sein  Ansuchen  in  den  Ruhestand  versetzt: 
der  Professor  des  Maschinenbaues  an  der  Techn.  Hochschule 
in  Karlsruhe  Geh.  llofrat  Dr.  Karl  Keller. 

Hessen. 

Ernannt:  zum  Mitglied  des  Großherzogi.  Techn.  ( )ber- 
pröfüngsamts  der  Großherzogi.  Oberbaurat  Heinrich  Kilian 
in  Darmstadt. 

Verliehen:  der  Charakter  als  Geh.  Oberbaurat  dem 
Vortragenden  Rat  bei  der  Abt.  für  Bauwesen  des  Minist, 
der  Finanzen  Oberbaurat  Rudolf  Schmick  und  der  Charakter 
als  Geh.  Baurat  dem  Vo»  stand  de»  Tiefbauamts  und  der 
Badedircktiun  Bad  Nauheim  Baurat  Dr.  Karl  Eacr. 

Enthoben:  von  der  Stelle  eines  Mitgliedes  des  Groß- 
herzogl.  Techn.  ( )berpröfujig»amts  auf  sein  Nachsuchen  der 
Großherzogi.  Geh.  Oberbaurat  Franz  Coulmann. 

II  am  bürg. 

Ernannt:  zu  Bauinspektnren  der  Baudeputatiou  die 
bisherigen  Baumeister  F.  W.  Lang  und  E.  Unger-Nyborg, 
sowie  zu  Baumeistern  der  Baudeputation  die  Dipl  -Ingenieure 
C.  Wurm-Reithmayef,  Nils-Buer,  Dr.  Peter  Walter  Thele 
und  Karl  Arnold  Otto  Elgnowski. 

Aus  dem  hamhurgischen  Staatsdienste  ausge- 
treten: der  Baumeister  Richard  Karl  Hansa. 

E Isafs -Lot  h ringen. 

Versetzt:  die  Kreßb.urnspek  Loren  Baurat  Bauer  in 
Saargc-mOud  in  die  Krcßbauiiispiktorstelle  in  Straßburg  und 
Jacob  in  Bötchen  in  die  Kreisbmiinspektorstcllc  in  Saargemünd. 

Gestorben:  Reg  * und  Baurat  Kaupe.  Mitglied  der 
Kgl.  preußischen  und  Großherzogi.  hessischen  Eisenbahn- 
direktion  in  Mainz,  Reg.-  und  Baurat  z.  D.  Rep»  in  Erfurt, 
früher  Direktor  des  vormaligen  Kgl.  Eiscnbahnbctriebsamts 
in  Allcnstein,  Laiidesbauinspcktor  Kgl.  Baurat  Amcrlan,  Vor- 
steher des  Landhrmamtrs  Krefeld,  Geh.  Rat  Dr.  h.  c. 
Ehrrnhalber  Zcuner,  früher  Professor  an  der  Techn.  Hoch- 
schule in  Dresden,  Bauiuspektor  Weise  beim  Baubureau 
Bautzen  und  Kgl.  Baurat  Alfred  Gaedertz,  Direktor  der 
Schnnmux-Eisenbalmgcsctlschuft. 


Selb,! kerLtt;  *1«»  — KuBiBixioiumUg : Gvofg  Si-nnen».  lterlm.  — Ver.ir.i*  .nlklicr  KeiUkteor-  Keiner  i!  iun»*ii<er  a li.  PateDtnowralt  L Glaser.  Berlin 

Uiuc«  v.-ii  Gebrüder  Grinsen,  IterUn. 
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Die  Lösung  der  Rauchschaden-Frage 

von  John  H.  Mehrtens  in  Hannover 

(Mit  2 Abbildungen) 

(Schlufs  von  Seite  182) 


In  einer  technisch-volkswirtschaftlichen  Studie,  be- 
titelt „Die  Koksfeuerung  als  Lösung  der  Rauehfrage" 
1897  bei  Carl  Bcitcnburg  in  Gelsenkirchcn  erschienen, 
sagt  der  Verfasser,  Ingenieur  Oskar  Simmersbach  u.  a. 

„Es  wird  eine  Zeit  kommen,  wo  man  sich 
wundern  wird,  dafs  wir,  die  wir  zur  Erreichung 
selbst  nur  geringer  Ersparnisse  im  praktischen 
Betriebe  bis  ins  kleinste  hinein  wissenschaftliche 
Versuche  verfolgt  haben,  hier  im  Grofscn  uns  in 
solch  ungeheurer  Weise  der  Verschwendung 
schuldig  gemacht  haben.  Und  cs  wird  ferner 
einst  der  Tag  erscheinen,  wo  unsere  Nachkommen 
Rechenschaft  fordern,  dafs  wir  Millionen  Ober 
Millionen  an  Brennstoffen  jährlich  vergeudet  haben, 
mit  denen  wir  viele  Jahrzehnte  lang  ihre  Industrie 
hochbalten  könnten.  Denn  wie  im  kleinen  der 
Familienvater  nicht  einfach  darauf  loswirtschaften 
und  für  den  Augenblick  leben  darf,  sondern  seiner 
Kinder  und  Enkel  Wohl  und  Gedeihen  zu  berück- 
sichtigen hat,  so  müssen  auch  wir,  ein  Industrie- 
volk, mit  unterirdischen  Schützen  unseres  Bodens 
wirtschaftlicher  umgehen  als  bisher.“ 

Diese  Worte  sind  gesagt  mit  Bezug  auf  die  Ver- 
schwendung der  Kohle  und  die  Vergiftung  der  Lebens- 
luft durch  die  unausgenOtzien,  den  Schornsteinen  ent- 
weichenden Destillate  und  Abfalle  aller  Industrie-  und 
sonstiger  Feuerungen  mit  direkter  Vergasung  der 
Kohlen.  Bei  einem  Steinkohlenverbrauch  von  mindestens 
150  000  000  Tonnen*!,  wie  derselbe  tatsächlich  im  Jahre 
1906  in  Deutschland  war,  gehen  etwa  25  (XX)  000  Tonnen 
im  Werte  von  etwa  250000000  M.  durch  den  Schorn- 
steinausstols  verloren.  Sieht  man,  in  welch  genialer 
Weise  bei  der  Dcstillationskokcrei  alle  diese  jetzt  ver- 
loren gehenden  wertvollen  Substanzen  der  Kohle 
zurückgehallen  und  zu  neuer  marktfähiger  Ware  um- 
cwandelt  werden,  wie  vollständig  noch  der  Rest  von 
Värnie  ausgenutzt  wird,  und  wie  dann  der  zurück- 
gebliebene feste  Brennstoff,  der  Koks,  nicht  allein 
seinen  Heizwert  vollständig  bcibchält,  sondern  diesen 
durch  die  Anreicherung  von  Kohlenstoff  um  10  bis 
13  pCt.  erhöht  und  durch  die  erlangte  absolute 
Porosität  für  eine  vollkommene  Verbrennung  vor- 
bereitet wurde,  so  erkennt  man,  dafs  allein  aul  diese 
Weise  die  oben  erwähnten  grofscn  schimpflichen  Ver- 
luste in  Zukunft  beseitigt  werden  können  und  man 
kann  sich  diesen  Worten  nur  rückhaltlos  anschlicfscn. 

Deutlich  genug  weist  das  vorher  Gesagte  darauf 
hin,  dafs  der  Uebergang  zur  Koksfeuerung  bei  Dampf- 
kesseln nicht  allein  allen  erkannten  Ucbcln  abhilft, 
sondern  auch  den  billigsten  Betrieb  ermöglicht;  aber 
solange  es  noch  Leute  gibt,  welche  den  Koks  zu  den 
qualmenden  Brennstoffen  zählen  und  dies  lehren  wollen, 
wie  dies  in  No.  30,  19ü7  der  „Eisenzeitung“  Seite  528 
Spalte  I,  zu  lesen  ist,  wird  es  auch  Widersacher  geben. 

In  England,  wo  man  sich  anders  wohl  nicht  zu 
helfen  weifs,  wird  neuerdings  wieder  das  Waschen 
des  Rauches  zur  radikalen  Lösung  der  Rauchschaden- 
fragc  empfohlen.  Eine  derartige  Anlage  für  6 grofse 
Dampfkessel  von  2,5  m Durchmesser  und  9 m Länge 
wird  in  Haeders  Zeitschrift  für  Maschinenbau  No.  14, 
1907,  beschrieben.  Es  werden  etwa  40  ebm  Wasser 
in  der  Stunde  verbraucht,  um  die  in  der  Gasmcnge  von 
etwa  69  000  cbm  enthaltene  etwa  1,5  pCt.  betragende 
Rufsmenge  (Rufs  ist  bekanntlich  sehr  wasserscheu) 
neben  Staub  und  schwefliger  Säure  zurückzuhaltcn. 
Eine  absolute  Reinigung  der  Gase  findet  statt,  denn 
auch  die  gefährliche  gasförmige  schweflige  Säure,  deren 
Beseitigung  immer  Hauptsache  sein  mufs  (1  Vol.  Wasser 

')  Hierzu  kommen  noch  ungefähr  1 7 000  000  Tonnen  vom 
Ausland«  eingcfdlirte  Kohlen. 


von  10°  C nimmt  50  Vol.  dieses  Gases  auf  und  wandelt 
sie  in  wäfsrige  Schwefelsäure  um),  wird  ganz  zurück- 
gehalten.  Die  Anlage  beansprucht  viel  Platz,  die 
Kosten  sind  hoch,  von  einem  billigen  Betrieb  kann 
gar  nicht  die  Rede  sein.  Vor  etwa  15  Jahren  schon 
wurde  eine  derartige  Anlage  von  der  Firma  Moöt  A: 
Chandon  in  Epernay  errichtet  und  in  Wort  und  Bild 
durch  die  Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure 
1893  Seite  914  beschrieben. 

Neuerdings  wird  wieder  die  von  dem  Amerikaner 
Frisbie  1869  erfundene  Unterbeschickung  Maulwurf- 
Feuerung  nannte  sie  der  Erfinder  — mit  einigen  Ab- 
änderungen (D.  R.  P.  No.  126  342,  126  343,  137  147)  mit 
demselben  gänzlich  unberechtigten  Eifer  als  einzige 
absolut  rauchlos  arbeitende  Einrichtung  empfohlen,  wie 
1890  die  abgeänderte  Kohlenstaubfeuerung  des  Eng- 
länders Crainpton*).  Ganz  abgesehen  davon,  dafs  diese 
Feuerung,  wie  sie  heute  empfohlen  wird,  der  grofscn 
Kosten,  der  Kompliziertheit  wegen,  weicheeine  äufserst 
sorgfältige  Bedienung  beansprucht  sowie  häufige 
Reparaturen,  des  grofscn  Raumes  wegen,  den  sic  vor 
den  Dampfkesseln  einnimmt,  schwerlich  überall  An- 
erkennung finden  wird,  kann  damit  ebensowenig  eine 
stete  absolut  rauchlose  Verbrennung  jeder  Kohle  er- 
zielt werden,  wie  es  bei  allen  anderen  Dampfkessel- 
Feuerungen  der  Fall  ist,  und  diese  Erkenntnis  gab 
wohl  auch  die  Veranlassung  zu  der  Bezeichnung 
„Rauchlose  Stück  kohlen -Feuerung“, denn  mitgewissen 
passend  zerkleinerten  Stücken  Magerkohlen  bietet  es 
selbst  beim  gewöhnlichen  Planroste  keine  Schwierigkeit 
rauchlos  zu  feuern.  Beim  Anheizen  frühmorgens 
wird  mit  dieser  Feuerungsweise  jedenfalls  eine  viel 
länger  anhaltende  Rauchentwicklung  beobachtet  werden 
können  als  beim  einfachen  Roste.  Ein  plötzliches 
Unterbrechen  des  Betriebes,  ein  gänzliches  Beseitigen 
des  Feuers,  wie  cs  bei  Stockungen  der  Speisewasser- 
zufuhr usw.  Vorkommen  kann,  ist  geradezu  unmöglich, 
ein  Einstellen  des  Betriebes  am  Abend  ist  sehr  schwierig, 
und  diese  Mängel  allein  könnten  sie  unannehmbar 
machen.  Endlich  verpestet  diese  Feuerung  die  Atmo- 
sphäre ebenso  stark  durch  die  unsichtbare  schweflige 
Säure  wie  irgend  eine  andere  Rohkohle-Feuerung,  und 
Hauptsache  ist  es  heute  auch,  dieses  giftige  Gas  zu 
beseitigen/*) 

Die  Eigenschaften  des  Koks  und  insbesondere 
dessen  äufserst  geringer  Gehalt  an  Schwefel  gegen- 
über der  zur  Herstellung  dienenden  Kohle,  welcher 
beim  Wiedererhitzen  durch  den  Uebergang  in  die 
Schlacke  noch  mehr  schwindet  und  bei  dem  steten 
Fortschreiten  im  Dcstillationsvcrfahrcn  noch  ganz 
schwinden  wird,  sind  den  Technikern  bekannt,  und  so 
hatte  man  wohl  erwarten  dürfen,  dafs  dessen  Ver- 
teuerung anstatt  der  Rohkohle  längst  gröfscrc  Aus- 
dehnung erfahren  hätte;  jedoch  hat  zweifellos  der  fast 
doppelt  so  hohe  Preis,  die  Unsicherheit  über  die 
quantitative  Leistungsfähigkeit  der  Kokswerke  davon 
abgchalten,  und  letztere  Schranke  würde  einer  allge- 
meinen Einführung  auch  heute  noch  im  Wege  stehen; 
bedenkt  man  aber,  dafs  im  vorigen  Jahre  3418256  t 
Koks  zur  Ausfuhr  gelangten,  welche  genügt  hatten, 
wenigstens  10  000  grolse  Dampfkessel  ein  Jahr  mit  Brenn- 
stoff zu  versehen,  so  darf  man  wohl  annehmen,  dafs  die 
Koksfabrikation  mit  einem  allmählich  steigenden  Bedarf 
ein  plötzlicher  grofser  Bedarf  der  Inlandindustrie  wird 
ja  nie  eintreten  gleichen  Schritt  halten  wird;  auch 
der  Preis  des  Koks  ist  nach  den  Richtpreisen  Air  1907, 
wie  derselbe  nachstehend  im  Auszuge  mitgeteilt  wird, 

')  Glasers  Annalen  I.  März  1896,  Seite  89. 

**)  Eine  ausführliche  Besprechung  dieser  halb  oder  gan*  Untcr- 
bi-scliickungsfcucrungen  bleibt  einem  besonderen  Artikel  Vorbehalten. 
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nicht  höher,  wie  derjenige  der  meisten  Kohlcnsortcn, 
wenn  auch  der  um  IO--13pC't.  höhere  Heizwert  des 
Koks  gar  nicht  in  Rechnung  gezogen  wird.  Die  Preise 
sind  der  Zeitschrift  „Stahl  und  Eisen*  1906,  No.  22 
entnommen.  Die  Verbilligung  des  Koks  durch  die 
neueren  Dcstillationsvcrfahrcn  wird  ebenfalls  die  Be- 
strebungen zur  Herstellung  billigen  Wassergases 
mächtig  fördern.  Es  darf  daher  wohl  ein  sehr  grofser 
Fortschritt  im  Betriebe  der  Schweifs-,  Schmelz*  und 
Glühöfen  der  Eisenwerke  und  anderer  Grofsbctriebo, 
welche  heute  noch  mit  Kohlenwa&serstoffgascn  aus 
Steinkohlen  und  Braunkohlen  arbeiten,  in  nächster  Zeit 
eingetreten  sein.  Wenngleich  allen  diesen  Werken  die 
vollkommenste  Feuerung  der  Gegenwart,  der  vor  etwa 
60  Jahren  von  Friedrich  Siemens  erfundene  Regenerativ- 
Gasofen  zur  Verfügung  stand,  so  wird  dieser  Ofen 
erst  recht  seinen  vollen  Wert  entfallen  bei  Verwendung 
des  Was.sergascs,  zumal  da  die  neueren  grofsen 
Fortschritte  in  der  Herstellung  feuerfester  Steine  dies 
heute  mehr  denn  je  ermöglichen.  Das  Verderben  der 
Lebensluft  durch  diese  gröfstc  Industrie  wird  dann  sein 
Ende  erreicht  haben.  Die  Nummern  3,  7,  8,  9,  10,  11, 
12  eignen  sich  entweder  für  sich  oder  gemischt  vor- 
züglich zur  Dampfkessel heizting,  die  No.  13  mit  20  p(’t. 
Gruskohle  gemischt  ebenfalls,  weil  in  diesem  Kalle  ein 
Gebläse  nicht  nötig  ist. 

Richtpreise  für  Steinkohlen  und  Koks  für  das 
Jahr  1907. 

{Nach  Stahl  und  Eisen,  No.  22  vom  15.  November  1906, 
Seite  1414.) 

F ettkohlcn. 


Melierte,  mit  50  pC't.  Stücken  . . . . M.  12,10 

Stückkohlen „13, 

Nufskohle M.  12,25-13,50 

Nufsgrus M.  11,  - 

Feingrus 9,50 

Gas-  und  Flamnienkohlcn. 

Klammförderkohle M.  11,50 

Gasflammkuhlen  „11,75 

Gasförderkohle  p.  Sommer „ 12,50 

„ „ Winter 13,50 

Klammslückkohlen M.  13,—  bis  13,50 

Nufskohle 13,—  bis  13,50 

Feingrus M.  9,50 

Efskohlcn. 

Förderkohlen,  mit  35  pCt.  Stücken  . . M.  II,— 

„ ..  50  „ 12,10 

Stückkohle „13, 

Nufskohle  p.  Sommer „ 14,75 

„ „ Winter 16,50 

Kcingrus 8,50 

Magerkohlen. 

Förderkohle  mit  50  pCL  Stücken  . . M.  II,— 

Stückkohlen „14,20 

Knabbclkohlen 14,50 

Nufskohlcn  p.  Sommer 15,50 

„ „ Winter 17, — 

Anthrazite  1 p.  Sommer „ 17, — 

„ 1 „ Winter „ 19.- 

„ 11  „ Sommer „21, — 

II  „ Winter „ 23,50 

Feingrus 7,50 

Koks. 

1.  I lochofcnkoks  I.  Sorte M.  18,50 

2.  „ II 17,50 

3.  „ III.  „ „ 16,50 

4.  Gicfsereikoks 19,— 

5.  Brechkoks  über  50  mm 20,50 

6.  „ „30 19,50 

7.  „ „ 20  „ „ 15,— 

8.  „ unter  20  „ 8,50 

9.  halb  gesiebter,  halb  gebrochener  Koks  „ 16, — 

10.  K nabbclkoks „15.50 

11.  gesiebter  Kkinkoks 13,— 


12.  gesiebter  Pcrlkoks M.  8,— 

13.  Gruskoks „ 7,25 


Im  Winter  1900  war  der  Preis  für  die  Tonne  Fett- 
kohlen M.  9,75,  der  Preis  für  Gicfsereikoks  M.  24,—, 
Hochofenkoks  M.  22,  , Nufskoks  M.  25,-  . 

Die  weiteren  grofsen  Vorteile  bei  der  Verwendung 
von  Koks,  als,  keine  Verluste  durch  langes  Lagern, 
Sicherheit  gegen  Selbstentzündung,  Abwesenheit*)  von 
den  zwischen  Kohlen  stets  sich  vorfindenden,  mehr 
oder  weniger  grofsen  Beimengungen  steiniger  Rück- 
stände, die  doppelt  gröfsere  Kohäsionsfähigkeit,  welche 
seihst  bei  sehr  hoher  Stapelung  derselben  auch  einen 
um  75  pCt.  geringeren  Ausfall  von  minderwertigem 
Grus  ergibt  als  bei  der  Kohle  und  woraus  wieder  eine 
äufserst  geringe  Verstaubung  der  Züge,  Rohre,  lieber* 
hitzer  resultiert,  sollten  geradezu  auf  die  allgemeine 
Verwendung  dieses  Brennstoffes  hindrängen. 

Jeder  Industrielle  ist  heute  genötigt,  grofsen  Kohlen* 
Vorrat  in  besonderen  Lagerhäusern  oder  im  Freien  zu 
halten,  und  welche  Verluste  entstehen  hierdurch  am 
Heizwerte  der  Kohlen  durch  Verwitterung,  Gasverlust 
und  Zerbröckelung,  ja  sogar  durch  Selbstentzündung. 
Bei  Verwendung  von  Koks  sind  derartige  Entwertungen 
ausgeschlossen.**) 

Eine  jede  Kohlenfeuerung  ist  eine  Destillalious- 
kokerei  nach  alter  Art  im  Kleinen  und  daher  ist  es 
auch  eine  Unmöglichkeit,  bei  den  stets  wechselnden 
und  verwickelten  Entgasung«*  und  Vergasungsvorgängen 
auf  dem  Roste,  selbst  bei  denkbar  sorgfältigster  Be- 
dienung der  Anlage,  die  flüchtigen  Bestandteile  der 
Kohle  nutzbar  zu  machen. 

Alle  Kohlenstücke  verbrennen  in  der  Weise,  dafs 
sic  vom  Feuer  von  nufsen  allmählich  bis  zum  innern 
verzehrt  werden;  aber  meistens  platzen  die  Stücke, 
werden  zerklopft  und  bieten  so  dem  Feuer  gröfsere 
Flächen;  während  dieser  Vorgänge  aber  entwickelt  sich 
an  den  so  plötzlich  frcigclegtcn  Flächen,  weil  in  den 
meisten  Fällen  Sauerstoff  zur  Verbrennung  der  plötzlich 
entstehenden  Destillate  nicht  sofort  Zutritt,  auch  wegen 
Verstopfung  der  Luftspaltcn  gar  nicht  hinzutreten  kann, 
sofort  dicker  Rauch,  der  unverbrannt  entweicht.  Wie 
ganz  anders  vollzieht  sich  nun  die  Vergasung  des  Koks, 
dessen  Stücke  durch  und  durch  porös  sind,  ihrer  eckigen 
Form  wegen  die  Saucrstoflzufuhr  ganz  anfserordentlich 
begünstigen,  und  die  bis  in  den  innersten  Kern  mit 
Verbrennungsluft  schon  beim  Aufschütten  gefüllt  sind. 
Alle  Stücke  sind  durch  und  durch  in  Glut  und  ver- 
brennen gleichzeitig  auch  vom  Kerne  aus.  Rauch  kann 
nicht  entstehen,  weil  keine  Substanzen  zur  Rauchbildung 
vorhanden  sind,  und  demnach  ist  die  Arbeit  des  Heizers 
eine  unendlich  einfache  und  in  keiner  Weise  dazu  an- 
getan, den  Mann  zu  verwirren,  ja  nervös  zu  machen, 
was  in  sehr  vielen  Fällen  bei  Kohlenfeuerung  gar  nicht  aus- 
bleiben  kann,  da  dem  Manne,  namentlich  beim  Bedienen 
mehrerer  der  sehr  komplizierten  mechanischen  Heizvor* 
richtungcn  gar  nicht  Zeit  bleibt,  die  Roste  von  unten  so  zu 
bedienen,  wie  cs  absolut  notwendig  ist.  Die  Beaufsich- 
tigung der  Sondervorrichlungen  verlangt  meist  ebenso- 
viel Zeit  wie  die  Feuerung  selbst.  Die  unendlich  einfache 
Bedienung  der  Koksfeuerung,  wobei  nur  die  Verbrennung 
des  Kohlenstoffes  in  Frage  kommt,  fällt  schwer  zu 
ihren  Gunsten  in  die  Wagschale,  denn  bei  ihr  genügt 
allein  der  alte,  längst  bekannte,  schlichte  Planrost  zur 
vollständigen  Ausnutzung  der  Wärme  und  da,  wo  es 
sich  darum  handelt,  mehrere  Fcuerungsstellen  durch 
einen  Heizer  bedienen  zu  lassen,  genügt  ein  einfacher 
Vorratstrichter  über  der  Feuertüre,  bei  welchem  durch 
einen  Ruck  mit  der  Hand  selbsttätig  ein  abgemessenes 
Quantum  auf  die  richtige  Stelle  fällt,  zumal  es  hier  gar 

*1  Antn.  der  Red.  Leider  läfst  der  Koks  in  dieser  Beziehung 
infolge  schlechter  Aufbereitung  der  Kohle  vor  der  Verkokung  noch 
vielfach  zu  wünschen  (Ihrig, 

"I  Anm.  d.  Red.  I)ic  durch  die  Porosität  des  Koks  begünstigte 
starke  Fcuchligkeitsaufnaliinc  dürfte  in  vielen  Fällen  unerwünscht  sein 
und  zur  Herstellung  von  Schuppen  nötigen,  die  die  Verwendung  de» 
Material»  auch  durch  die  verwickcltere  Handhabung  verteuern. 
Hierzu  bemerkt  der  Verfasser:  Es  sollte  jedem  Besitzer  von 

Feuerungen  und  uueh  den  Hrmnstoiriiändlrm  ganz  selbstverständlich 
erscheinen,  irgend  einen  Brennstoff  durch  trockene*  lagern  gegen 
Verluste  zu  schützen! 
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nicht  darauf  ankommt,  ob  die  Zufuhr  etwas  früher  oder 
spater  auf  den  Rost  rutscht,*!  denn  ein  Rauchausstofs 
ist  ja  hier  überhaupt  unmöglich,  selbst  bei  nachlässiger 
Behandlung  und  die  noch  entweichende,  geringe  Staub- 
menge, welche  hier  in  Frage  kommt,  bleibt  bei  ge- 
eigneter Anlage  vor,  in  dem  Fuchse,  oder  am  Boden  des 
Schornsteines  liegen.  Sollte  Kohlenoxyd  gelegentlich  hier- 
bei der  Mündung  eines  Fabrikschorn  steincs  entweichen, 
so  kann  dieses  giftig«  Gas  seiner  Leichtigkeit  wegen 
keinen  Schaden  anrichten,  da  es  rasch  emporsteigt 
und  sich  iin  unendlichen  Luftmeere  verteilt.  Die  bis- 
lang  bei  der  Verbrennung  der  Kohle  in  ungeheuren 
Mengen  erzeugte,  gasförmige  schweflige  Säure  (S.O*), 
die  schlimmste  Luft  verderberin**!,  fehlt  fast  gänzlich  im 
Koks,  der  zur  Verbrennung  kommt.  Kleine  Reste 
derselben  werden  beim  Verbrennen  in  die  Schlacke 
überführt  und  bei  den  stetigen  Fortschritten  in  der 
Destillationskokerei  wird  auch  eine  gänzliche  Beseitigung 
des  Schwefels  erreicht  werden. 

Es  läge  somit  gar  keine  Veranlassung  vor,  die  alte 
Feuerungsweise  mit  Kohlen  noch  länger  beizubchaltcn, 
wenn  die  Koksproduzenten  in  der  Lage  wären,  den 
Bedarf  zu  decken,  indefs  ist  gar  nicht  daran  zu  zweifeln, 
dals  dies  im  Laufe  einiger  Jahre  der  Fall  sein  wird, 
denn  auch  die  Destillationskokerei  der  Braunkohl«  n 
macht  Fortschritte  und  man  beginnt,  die  Abfälle  der 
Kokereien,  den  Grus,  in  Ziegelfortn  zu  bringen.  Heute 
aber,  wo  doch  gar  kein  Zweifel  mehr  obwalten  kann, 
dafs  die  von  der  ganzen  Bevölkctung  längst  ersehnte 
Reinhaltung  der  Lebensluft  ein  treten  kann,  sollte  in 
dieser  Richtung  energisch  vorgegangen  werden.  Wenn 
man  nun  früher  fast  allgemein  der  Ansicht  war,  dafs 
bei  der  Verteuerung  von  Koks  eine  bedeutend  raschere 
Abnutzung  der  Roststäbe  unausbleiblich  sei  und  man 
nur  mit  sehr  -weiten  Lu fi spalten  arbeiten  könne,  so 
mag  das  bei  der  damaligen,  minderwertigen  und  un- 
reinen Beschaffenheit  der  Kokes  wohl  sehr  oft  der 
Fall  gewesen  sein.  Heute,  bei  vorzüglicher  Aufbereitung 
der  Kohle,  sind  die  Kokes  aber  fiel  von  allen  L'n- 
reinlichkeiten  und  jedenfalls  doch  viel  reiner  als  Kohle: 
allerdings  bringt  die  etwas  höhere  KoksschLhl  eine 
intensivere,  sogenannte  Stauhitze  hervor,  welche  die 
Roststäbe  stärker  bestrahlt  und  erhitzt;  aber  heute  steht 
denn  doch  auch  ein  viel  widerstandsfähigeres  Material 
für  Roststäbe  zur  Verfügung  als  früher.  Die  Heizung 
der  Lokomotivkcasel  ist  doch  wohl  die  «lenkbar  schwierig- 
ste, und  doch  wurden  früher  alle  Lokomotiven  mit 
Koks  geheizt.  Allerdings  müssen  die  Luftspalten  von 
Rosten  überall  weiter  genommen  werden  als  bei 
Kohlen,  jedoch  kann  eine  öftere  Erneuerung  der  Roste  i 
bei  den  grofsen  Vorteilen,  welche  die  Koksfeuerung 
«•rmöglicht,  gar  nicht  ins  Gewicht  fallen;  sodann  aber 
bietet  der  neue  Wasserrohr-Feuerungsrost  der  Industrie 
ein  Werkzeug,  welches  alle  Schwierigkeiten,  welche 
bislang  noch  eine  rationelle  Verfeticning  jedes  minera- 
lischen Brennstoffes  unmöglich  machten,  aus  d«  m Wege 
räumt.  Gleichwie  in  der  Gesaniiindustrie  dem  Menschen 
di<-  schwerste  Arbeit  genommen  mul  durch  die  Maschine 
und  neue  Werkzeuge  verrichtet  wird,  die  ihn  zu 
Leistungen  befähigen,  welche  Staunt  n und  Bewunderung 
erregen,  so  kann  hier  ebenfalls  ein  segensreicher  Erfolg 
erzielt  werden  durch  die  genaueste  Regelung  des 

*)  Antn.  d.  Red.  Ks  darf  darauf  ll  in  gewiesen  werden,  dal»  die 
rei-liUri(i|;r  und  dem  l!ed;uT  entsprechende  ZuKihntng  de»  Feuerung*- 
material*  doch  eine  nicht  aul.n  r Acht  zu  lassende  Aidiiicikiumlu.il 
auch  bei  der  Koksfciicrung  erfordert 

*’)  Welche  Verwüstungen  an  Gchiludt-n  die  gasförmige  .arhweflijcc 
Säure*  anrichten  kann,  davon  j;ibt  der  Kölner  Dom  ein  schreckendes 
Beispiel.  Jahraus  jahrein  sind  grolsc  Summen,  die  sich  sclmn  auf 
Millionen  belaufen,  für  Ausbesserung  des  Mauerwerkes  hcrjjcfreben 
und  erst  heute  wird  durch  das  eingehende  wissenschaftliche  Gut- 
achten He*  Professor  Dr.  Kaiser  von  der  Universität  Gicfccn  all- 
gemein bekannt,  Hai*  die  Zcrstörrrin  diese*  lieirHrhcn  Bauwerkes 
war  und  ist  .Hie  ('asfOriniRc  schwellige  Säure*.  Professor  Dr.  Kaiser 
sogt:  .Die  Zerstörung  am  Kölner  Dom  wird  durch  die  in  Her 
Atmosphäre  in  grofsen  Mengen  vorhandene  schweflige  Säure  ver- 
ursacht und  er  kommt  ru  der  traurigen  Feststellung,  dal»  cit» 
Aufhalten  «h-r  Zerstörung  ctit  Ding  der  Unmöglichkeit  sei.  Fs 
handelt  sich  «labet  vorwiegend  um  die  im  vorigen  Jahrhundert 
errichteten  Bauten.* 


Feuers  von  dem  ihm  feindlichen  Wasser,  welches  dein 
Menschen  ebenfalls  die  schwerste  Arbeit  abnimmt  und 
doch  seine  Leistung  noch  um  ein  Vielfaches  steigert. 
Das  durch  diese  Roste  in  schwachem  Strahle  lliefsendc 
roht-  Wasser  bietet  einen  absoluten  Schutz  zur  steten 
Erhaltung  des  Arl*eits(|ucrschnittcs  der  Roststähc,  denn 
cs  macht  dieselben  gänzlich  unempfindlich  gegen  die 
Einwirkung  stärkster  Hitze  und  der  flüssigen,  die 
Spalten  verschmierenden  Rückstände  des  Brennstoffes, 
die  während  des  Auslliefsens  schon  zertrümmert  werden, 
was  naturgcmäls  die  vollständige  und  stete  Freihaltung 
der  Luftspalten  und  dadurch  kräftigstes  Einströmen 
der  Luft  bis  zur  stürmischsten  Verbrennung  an  allen 
Punkten  der  Rostebene  ebenso  sichert,  wie  das  stete 
Her.tbrieseln  der  kleineren  Brennstoftfück stände  in  den 
Aschenraum.  Die  schwierig«-  Entschlackung  des  Rostes 
hört  auf  und  bei  ganz  geringer  Neigung  desselben 
rutschen  die  stets  lose  liegenden  kleinen  Schlackcstückc 
auf  der  glatten  Rostebene  unter  der  Brennstoffschicht 
hinweg  ans  hintere  Ende  und  fallen  durch  eine  ge- 
eignete Spalte  in  den  Aschenraum.  Die  Leistungs- 
fähigkeit dieses  Werkzeuges  kann  unter  Umständen 
doppelt  so  grofs  sein,  wie  diejenige  irgend  eines  Voll- 
rostes. 

Der  Verfasser  hat  in  seiner  Abhandlung  „Zur 
Rauchbelästigungsfrage“  (Glasers  Annalen  für  Gewerbe 
und  Bauwesen  1896,  1.  März),  schon  deutlich  darauf  hin* 
gewiesen,  welche  Vorteile  durch  Aufarbeitung  von 
Halden,  Wasch-  und  Klaubbergen  der  Kohlen  werke 
sich  erzielen  liefsen.  Der  Wasserröhrcn-Rost  ist  «las 
geeignetste  Werkzeug  hierzu  in  seiner  Verwendung  als 
Planrost  oder  bei  Gasgeneratoren  und  das  ist  von 
höchster  Wichtigkeit  für  die  Werke  bei  dem  cinge- 
tretenen  Brennsioflmangcl.  Mit  Rosten,  denen  diese 
Eigenschaften  abgehen,  wird  die  angestrebte  Lösung 
der  Rauchfragc  unter  gleichzeitiger  höchster  Ausnutzung 
des  festen  Brennstoffes  niemals  zur  Tatsache  werden, 
und  somit  ist  diese  Neuerung,  welche  im  Laufe  der 
letzten  20  Jahre  Schritt  bei  Schritt  in  der  Praxis  zu 
seiner  Vollendung  gebracht  wurde,  auch  das  geeignetste 
und  billigste  Werkzeug  zur  direkten  Vergasung 
des  Kokses. 

Die  schwierigste  um!  verantwortlichste  Arbeit  des 
Heizers,  die  ununterbrochene  Reinhaltung  der  Luft- 
spalten  von  unten,  übernimmt  dieser  Rost  durch  das  selbst- 
tätige Abschrecken,  Abstofsen  und  Zeiirümmcrn  der 
Schlacke  usw.  Da  der  Brennstoff  stets  locker  auf  «lern 
Rost«.-  ruht  und  «Jäher  in  steter  Bewegung  ist,  so  fallt 
auch  fast  die  gesamte  Asche  in  den  dafür  bestimmten 
Raum,  nichts  hindert  also  die  genaue  Regelung  der 
LiiUzufuht  durch  den  Schieber.  Alle  I liml«  rnisse,  welche 
dieser  angestrebten  Arbcitswt  ise  bisherentgegen  standen, 
sind  durch  das  Präzisionswerkzeug  beseitigt. 

Die  Abb.  I zeigt  in  schematischer  Darstellung  diesen 
neuen  Apparat;  derselbe  besteht  aus  «len  hohlen  stählernen 
gewalzten  Roststäben  ,i,  welche  durch  die  Schrauben  / 
auf  den  Wassersammclrohrcn  b elastisch  und  absolut 
wasserdicht  befestigt  sind;  //.  n und  m sind  die  Träger 
des  Rostes.  Das  von  einem  höheren  Behälter  entnommene 
Külihvasscr  (liefst  unfiltriert  durch  das  Rohr  r in  das 
hintere  Sammelrohr  b,  füllt  dieses  und  sämtliche  Stäbe 
it  und  verläfst  den  Rost  durch  «las  Rohr  r,  um  durch 
«Jen  Trichter  / in  den  Spciscwasscrbehältcr  zu  fliefsen. 
Der  Wasserbedarf  ist  gering,  er  läfst,  bei  Dampf- 
kessel betrieb,  sich  diesem  so  anpassen,  dafs  das  auf 
30  40°  C.  erwärmte  Wasser  stets  zum  Speisen  des 
I Jampfkessels  ausreicht. 

Während  8 und  löjährigcr  Versuche  hat  sich  nie- 
mals eine  Verunreinigung  des  Inneren  der  Roststabe 
gezeigt,  selbst  nicht  bei  Verwendung  salzhaltigen  Hoch- 
seewassers.  Es  hat  sich  bei  den  langjährigen  Versuchen 
hcrausgestcllt,  dafs  keine  Abnutzung  «Irr  Feuerbahnen 
der  Roststäbe  festzustellen  war,  dagegen  waren  an  den 
Seilen  der  Koststäbe  und  an  den  Verbindungsstellen 
Verrostungen  eingetreten,  welche  allmählich  störend 
auf  den  Betrieb  einwirkten.  Die  neue  Konstruktion 
und  das  Verzinken  aller  Teile  mit  Ausnahme  der 
Querrohre  b — in  feuerflüssigem  Zink,  beseitigt  auch 
diese  einzigen  Fehler  des  neuen  Apparates  und 
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sichen  demselben  eine  ganz  aufsergewöhnlich  lange 
Dauer.*) 

Abb.  2 zeigt  einen  Querschnitt  1600  mm  langer 
Roststabe  in  halber  Grölsc.  Durch  die  vorderen 
Kontrollstützen  <*  wird  jeder  einzelne  Roststab  auf  die 
einfachste  und  sicherste  Weise  fortwährend  entlüftet, 
sodafs  eine  Korrosion  des  Materials  von  Innen  umso- 
mehr günzlich  ausgeschlossen  ist,  als  das  Innere  auch 
vcrz'nkt  wird.  Eine  besonders  einfache  Einrichtung 
ermöglicht  ein  leichtes  Herausziehen  des  Rostes  unter 
dem  Kessel  weg  innerhalb  von  kaum  zwei  Minuten,  wobei 
der  Brennstoff  selbsttätig  abgeräumt  in  den  Aschenraum 
fällt  und  gelöscht  wird.  Es  ist  diese  Einrichtung  inso- 
fern sehr  nützlich,  als  hierdurch  bei  einem  Stocken  der 
Speisewasser* Zufuhr  zum  Dampfkessel  jede  Gefahr 
beseitigt  wird. 

Abb.  I. 


festere  Produkte  der  Verbrennung  ist  für  den  Menschen 
ein  guter  Schutz  das  Aufgeben  des  mifsbrauchlichen 
Atmens  durch  den  Mund. 

Die  Essener  Zeitschrift  „Glückauf-  hat  nachgewiesen, 
dafs  bei  einem  Kohlen  verbrauche  von  50000000  t im 
Jahre  1893  die  Luft  in  Deutschland  durch  277000000  cbm 
„Schwefliger  Saure“  verpestet  wurde,  ln  vorigem 
Jahre  sind  mindestens  160000000  t Kohlen  verbraucht, 
und  demnach  mehr  als  900000000  cbm  gasförmige 
schweflige  Säure  («YD2}  über  Deutschland  ausgeschüttet, 
und  in  demselben  Mafsc  wie  von  Jahr  zu  Jahr  der 
Kohlen  verbrauch  stieg,  breiteten  sich  auch  die  gefähr- 
lichen Krankheiten  unter  Arm  und  Reich  aus. 

Wohin  das  führen  kann,  scheut  man  sich  auszudenken. 
Nur  der  Staat  ist  in  der  I.age  und  verpflichtet  dazu, 
hier  mit  guten  Beispielen  so  voranzugehen  und  dafür  zu 


Aus  Vorstehendem  ist  zur  Genüge  ersichtlich,  dafs 
nunmehr  wohl  mit  der  Forderung  an  die  Industrie  her* 
angetreten  werden  darf,  durch  allmäliligc  Aufgabe  der 
Kohlenfeuerung  und  den  l’ebergang  zur  Koksfeuerung 
den  erstrebten  Zustand  der  Luftreinhaltung  herbei- 
zuführen, denn  einen  anderen  Weg  gibt  es 
heute  nicht,  beim  Dampfkcssclbetricb  und  manch 
anderen  Feuerungen.  Technische  Schwierigkeiten 
stehen  nicht  im  Wege,  Opfer  sind  nicht  zu  bringen, 
sondern  mit  den  altbekannten  Einrichtungen  wird  < ine 
bedeutende  Ersparnis  an  Brennstoff  ermöglicht;  abt,r 
in  diesem  Jahre  sind  unerwartet  solche  unsicheren  Zu- 
stände auf  dem  Bre  nnstoffmarkte  eingetreten,  die,  selbst 
beim  besten  Willen,  nur  ein  langsames  Vorwärtsarbeiten 
auf  diesem  Felde  gestatten.  Die  Produktionsstcllcn  sind 
nicht  mehr  in  der  Lage,  den  Bedarf  Deutschlands  an 
mineralischem  Brennstoff  zu  decken,  und  sie  verweisen 
die  Industrie  einfach  auf  den  Bezug  vom  Auslände, 
während  sie  doch  ungeheure  Mengen  von  Kohlen  und 
Koks  ins  Ausland  senden.  Von  den  im  Jahre  1906 
produzierten  etwa  207216000  t Kohlen  gingen  '20000000t, 
von  den  20300000  t Koks,  3518000  t ins  Ausland.  Im 
Inlande  stehen  wir  vor  einer  Brcnnstoftnot  und  selbst- 
redend einer  bedeutenden  Verteuerung. 

Durch  diese  Zustände  wird  den  Bestrebungen  zur 
Gesundung  der  Lebensluft  ein  Halt!  zu  ge  rufen ; aber 
die  Belehrung  aller  Kreise  über  die  erkannte  Gefahr 
mufs  stetig  fortgesetzt  und  vor  allen  Dingen  niufs  die 
Vogel-Straufs-Politik  aufgegeben  werden,  welche  nur 
auf  die  dunklen,  den  Schornsteinen  entweichenden 
Wolken  hinweist,  als  wäre  es  mit  der  Beseitigung  dieser 
getan,  wahrend  doch  die  unsichtbaren  Schädiger  die 
wahren  und  schlimmsten  Feinde  sind,  welche  — wie 
Versuche  an  Pflanzen  gelehrt  haben  — bei  hellem 
Sonnenschein  schlimmer  und  rascher  wirken  wie  bei 
dunkler  Luft. 

Reiner  Rufs  ist  als  direkt  schädlich  nicht  anzu- 
s«  hen.  Versuche  von  A.  Stöckhardl  bei  kleinen 
Fichten,  welche  mit  Rufs  85  mal  förmlich  inkrustiert 
wurden,  ergaben  keine  Störung  des  Wachstums,  weder 
im  Versuchsjahre  noch  später.  Gegen  Rufs  und  andere 

*1  Glasers  Annalen  Air  Gewerbe  nnil  Han  wesen  1902.  Band  51, 
X«.  6ü9  u.  610.  Organ  des  Zentral verba ixles  der  preufsisehen 
1 »ampl kcssrl-LVhcrwachiings- Vereine  1907.  No.  3.  4,  5. 


sorgen,  dafs  man  in  den  Jahresberichten  der  Gewerbe- 
Inspektionen  über  die  Fortschritte  in  der  Koksfeuerung 
unterrichtet  wird. 

Auf  eine  andere  Schädigung  an  Menschen  und 
Gütern  durch  die  ins  Ungeheure  gewachsene  Ver- 
unreinigung der  Atmosphäre  darf  wohl  zurück- 
gewiesen werden,  und  das  sind  die  mit  jedem  Jahre 
sich  mehrenden  zündenden  Blitzschläge  bei  Gewittern. 
Herr  Geheimer  Ober-Regierungsrat  Blcnk  sagte  in 
seinem  am  2.  November  1893  darüber  gehaltenen  Vor- 
trage in  der  Polytechnischen  Gesellschaft  in  Berlin*), 
auf  die  mutniarsllche  Ursache  hindeutend,  dafs  schon 
seit  den  vierziger  Jahren  die  jährliche  Zunahme  der 
zündenden  Blitze  um  mehr  als  das  dreifache  gestiegen 
sei,  es  könne  die  Wahrscheinlichkeit  nicht  geleugnet 
werden,  dafs  die  Atmosphäre  verschlechtert  sei,  denn 
Tag  ftir  Tag  verpufften  Millionen  von  Zentner  Stein- 
kohlen in  die  Luft.  Kohlensäure,  Kohlenoxyd  und  Rauch 
durchwirbcln  in  fortwährend  vergröfserten  Mengen  die 
Luft.  Sic  gesellen  den  ohnehin  eine  Reibung  erzeugenden 
Ungleichmäßigkeiten  der  Atmosphäre  an  Wärme  und 
Was -erd inist  ein  sich  jährlich  verstärkendes  Element 
örtlich*  r Beimischungen,  die  unbedingt  die  Reibung  der 
Luftschichten  wider  einander  steigern  müssen.  Und 
indem  zugleich  unverbrannte  Stoffe  oder  halbverbranntc 
Gase  in  der  Luft  vei  brennen,  wird  die  Besorgnis  rege, 
dafs  ein  so  genährter  Feuerstrom  auch  brennbare 
Gegenstände  des  Festen  häufiger  in  Flammen  setze,  als 
früher  geschah.  Wie  soll  sich,  wenn  dem  also  ist,  das 
Volk  verhalten,  um  der  Blitzgefahr  die  Stirne  zu  bieten? 
Den  Wettkampf  der  Nationen  zu  verhindern,  geht  nicht 
an,  die  Schatze  der  Vorwelt  mögen,  so  lange  sic  ohne 
Verteuerung  herhaltcn,  auch  fortan  in  zunehmendem 
Mafse  verbraucht  werden.  Allein  sie  verschleudern  — 
und  gar  mit  offenbarem  Nachteil  für  die  brennbaren 
Feile  des  Volksvcrmögcns  verschleudern  — sollte  man 
nicht;  die  Vorrichtungen  zur  rcauch Verhütung  müfsten 
verallgemeinert  und  damit  wenigstens  eine  der 
allgemeinen  Ursachen  der  Gcwittcrschfidlichkeit.  nach 
Möglichkeit  beseitigt  werden."  — Vierzehn  Jahre  sind 
seit  dieser  Mahnung  verstrichen  und  .seit  der  Zeit  ist 
der  Verbrauch  an  Kohlen  um  das  fünffache  gestiegen. 

*1  Polytechnisches  ZcntralblaU,  I.  Januar  1894.  Glasers  Annalen, 
t Mar/  1 896,  Sritc  9 1 . 


Digitized  by  Google 


V 


II.  Dezember  1907 1 GLASERS  ANNALEN  FÜR  GEWERBE  UND  BAUWESEN  (No.  731]  209 


Der  gröfstc  Industrielle  ist  der  Staat,  aus  vielen 
Hunderten  seiner  Schornsteine  entweichen  in  demselben 
Mafsstabe  die  giftigen  Gase,  wie  aus  denen  der  Privat- 
industrie. Mehr  als  36  000  Lokomotiven  sausen  auf 
den  Haupt-Eisenbahnen  dahin,  aufser  der  grofsen  Anzahl 
auf  den  Nebenbahnen,  und  bringen  das  den  Schorn- 
steinen entströmende  Gift  in  die  entferntesten  und 
gesundesten  Gegenden,  wo  sonst  gar  keine  Vergiftung 
der  Luft  Vorkommen  kann.  Durch  die  ausgeworfenen 
glühenden  Kohlenstücke  werden  Zerstörungen  in  Feld 
und  Wald  durch  Entzündung  angerichtet.  Das  wird  bei 
Koksfeuetung  — oder  wenn  den  heutigen  Bezugs  Ver- 
hältnissen Rechnung  getragen  wird,  Verteuerung  eines 
Gemisches  von  Koks  und  Steinkohlen  --  anders  werden. 
Wenn  man  zurück  denkt,  wie  früher  alle  Lokomotiven 
mit  Koks  beheizt  wurden  — hei  einer  geringen  Anzahl 
ist  das  auch  heute  noch  der  Fall  — und  dafs  unter  viel 
schwierige«  en  Verhältnissen  xvie  jetzt  Koksfabriken  zur 
Deckung  eigenen  Bedarfs  errichtet  wurden,  so  könnte 
cs  nur  als  durchaus  gerechtfertigt  erscheinen,  wenn 
eine  gleiche  Tätigkeit  jetzt  wieder  entfaltet  würde.  Dem 
könnte  um  so  weniger  etwas  im  Wege  stehen  als  doch 
dem  Staate  das  Recht  zusteht  einen  grofsen  Teil  der 
besten  Kohlenfelder  in  Besitz  zu  nehmen,  deren  zeit* 
gemäfse  Er>chliefsung  und  Ausnutzung  der  Bevölkerung 
zum  Segen  und  eine  Sicherung  der  Unabhängigkeit  nach 
allen  Seiten  sein  würde.*) 

Es  ist  heute  wohl  noch  angebracht,  auf  eine  Bewegung 
der  englischen  „Navy-League“  hinzuweisen,  welche  vor 
einigen  Jahren  in  der  ausgesprochenen  Ansicht  ein- 
geleitet wurde,  es  sei  Grolsbritannien  als  Weltreich 
verloren,  sobald  die  Beherrschung  der  Meere  durch  die 
britische  Flotte  auch  nur  in  Zweifel  kommen  könne, 
und  dafs  Englands  Verteidigung  allein  von  dem  stets 
ztilgemäfsen  Zustande  der  Flotte  abhinge.  Auf  das 
Gerücht  von  dem  Abschlüsse  eines  Vertrages  über 
Lieferung  von  400  000  Tonnen  der  besten  rauchlosen 
Wales-Kohle  (Navigation  Stenm  Coal)  mit  einer  fremden 
Regierung  nahm  der  Sekretär  des  Exekutiv- Komitees, 
Mr.  Trower,  Gelegenheit  zu  einer  Warnung  gegen  den 
Export  dieser  so  wertvollen  Wales-Kohle,  trotzdem  der 
erste  Lord  der  Admiralität  versichert  hatte,  dafs  der 
Bedarf  der  britischen  Flotte  für  alle  Falle  sicher  gestellt 
sei.  Mr.  Trower  sagte: 

„Rauchlose  Kohle  ist  die  Bedingung  für  den 
Atem  des  Reiches,  wir  können  sie  nicht  ersetzen. 
Ihr  Gebrauch  verleiht  den«  Admiral  einer  Flotte 
denselben  Vorteil  über  den  Gegner  mit  rauchender 
Kohle,  wie  ihn  das  rauchlose  Pulver  gegenüber 
dem  Schwarzpulver  bietet.  Aufser  dem  Gebiete 
der  amerikanischen  Pokohontas- Kohle  (Anthrazits) 
gibt  es  keinen  Ort  zur  Gewinnung  solcher  Kohle. 
Den  Alleinbesitz  rauchloser  Kohle  mit  seinen 
Vorteilen  im  Kriege  kann  unsere  Flotte  haben, 
wenn  ein  Gesetz  die  Ausfuhr  verböte.  Es  wird 
gehofft,  dafs  mit  solchem  Erlafs  nicht  gezögert 
werde,  sobald  es  die  Sicherheit  des  Reiches  1 
erfordert." 

In  England  sind  alle  erdenklichen  und  zwar  sehr 
ernstlichen  Versuche  gemacht,  sich  Klarheit  darüber  zu 
verschaffen,  ob  wohl  auf  andere  Art  als  durch  die 
Verwendung  der  rauchlosen  Wales-Kohle  rauchfreies 
Heizen  bei  Schiffskesseln  anderer  Nationen  möglich  sei; 
aber  die  Verwendung  von  künstlichen  Brennstoffen, 
Prcfskohlen,  Erdöl  usw.  hat  nicht  allein  den  Beweis 
dafür  erbracht,  dafs  der  Besitzer  der  Wales- Kohle  stets 
obenan  bleiben  würde,  sondern  auch  dafür,  dafs  bei 
Verwendung  dieser  Kohle  die  gröfstc  Fahrgeschwindig- 
keit zu  erzielen  sei.  — Eine  englische  Zeitung,  „The 
Critic",  bemerkte  recht  bissig,  als  die  Zollbehörden  mit 
ihren  Dampfpinassen  auch  Versuche  mit  Oelfeuenmg 
anstelle««  mufste  und  dabei  starke  Rauchwolken  den 
Schornsteinen  entwichen:  „Die  Zollbeamten  haben  sich 
den  Dank  aller  Schmuggler  errungen.“ 

Nichts  steht  heule  bei  den  grofsen  Fortschritten  auf 
dem  Gebiete  der  Kokserzeugung  dem  Staate  im  Wege,  - 
aus  eigener  Kohle  einen  solch  ausgezeichneten  Koks 
für  den  Bedarf  des  Reiches  zu  erzeugen,  welcher  dem 

*)  Glasers  Annalen  von»  I.  Januar  ldtKi,  Urft  I,  S.  10-  13. 


Werte  der  britischen  rauchlosen  Kohle  mindestens 
gleich  kommt;  nicht  aber  wie  jene  einen  solchen 
Schwefelgehalt  zeigt,  der  die  Kessel  roste  stark  angreift 
und  deren  Bedienung  sehr  erschwert. 

Mit  den  inländischen  Kohlen,  wie  sie  jetzt  zur 
Verfügung  stehen,  wird  bei  Schilfen  noch  weniger  ein 
stetes  ungestörtes  rauchloses  Heizen  ermöglicht  wie 
hei  l-andkcsseln,  darüber  sollte  man  sich  längst  klar 
sei««*).  Wenn  im  Lande  nur  das  mit  dem  Rauche  ent- 
weichende unsichtbare  Gift,  nicht  aber  der  den  Rauch 
schwarzfärbende  Rufs,  Haus,  llof,  Menschen  und  Tiere 
schwer  schädigt,  so  ist  bei  dem  Seeschiffe  auf  dem 
Meere,  namentlich  bei  dem  Kriegsschiffe  das  Umgekehrte 
der  Fall,  hier  bringt  nicht  das  unsichtbare  Gift,  sondern 
der  schwarze  Rauch  unter  Umständen  Schiff,  Mannschaft 
und  Unabhängigkeit  des  Vaterlandes  in  schwerste 
Gefahren.  Dies  weiter  auszurnalen,  ist  hier  nicht  der 
Platz. 

Es  soll  nicht  vergessen  werden,  welch  grofsen 
Anteil  an  der  Luftvergiftung  den  Heizungen  der  Wohn- 
häuser und  der  kleineren  Werkstätten  beigemessen 
werden  mufs.  Eine  jede  dieser  mit  festem  Brennstoffe 
beschickten  fast  unzähligen  llcizstellen  ist  eine  Gift- 
quelle,  und  wenn  sie  auch  noch  so  klein  sind,  so  wirken 
sie  durch  ihre  Menge  und  die  geringe  Höhe  der 
Schornsteine  um  so  schärfer.  Haus  bei  Haus  nahe  an- 
einander gebaut,  in  ihrer  Höhenlage  stets  wechselnd, 
schädigen  sie  sich  gegenseitig,  die  Schornsteine  der 
niedrigeren  Gebäude  treiben  die  gefährlichen  Gase  gegen 
die  hohen  Gebäude  und  durch  jede  Oeffnung  direkt 
ins  Innere.  Treten  nun  durch  die  häufig  geradezu 
erbärmlichen  Heizöfen  der  Räume,  deren  Risse, 
Fugen  und  andere  Undichtigkeiten  Gase  direkt  in  die 
Zimmer,  so  entstehen  Zustände,  die  jeder  Forderung 
der  Hygiene  geradezu  Mohn  sprechen. 

Jeder  eiserne  zur  Erwärmung  von  Räumen  dienende 
Einzelofen  sollte  so  beschaffen  sein,  dafs  weder  durch 
die  IleizschAchtc  noch  durch  andere  Teile  Rauch, 
Kohlensäure,  Kohlenoxyd  und  schweflige  Säure  ent- 
weichen könnte;  aber  wie  ist  das  wohl  zu  ermöglichen 
bei  den  dünnen,  aus  Stücken  zusammengesetzten  Oefen, 
die  bald  Risse  und  Beulen  bekommen  und  deren  Fugen 
gar  nicht  dicht  zu  halten  sind.  Wir  haben  heute  das 
dichteste  und  zäheste  Material,  welches  man  sich  nur 
wünschen  kann  für  derartige  Zwecke,  die  besten  Ver- 
fahren und  Einrichtungen,  solche  Feile  absolut  sicher 
und  billig  in  einem  Stücke  herzustellcn,  und  wo  findet 
man  solche  Ofenschächte?  Sind  solche  schon  verlangt 
worden?  — Hierauf  soll  der  höhere  Wert  gelegt  werden, 
nicht  auf  die  Künsteleien,  dein  Ofen  ein  geputztes 
farbenbuntes  Aeufsere  zu  geben,  worauf  heute  wohl 
ein  Hauptwert  gelegt  wird.  Wo  cs  sich  um  die 
Gesundheit  der  Familien  handelt  — , und  drei  viertel 
s iner  Lebenszeit  hält  sich  der  Mensch  der  Zivilisation 
doch  in  geschlossenen  Räumen  auf  — da  soll  der 
Künstler  wegbleiben  und  beim  Häuserbau  dem  Techniker 
überlassen,  was  ihm  zukommt,  der  wird  auch  dafür 
sorgen,  dafs  an  rechter  Stelle  die  verbrauchte  gift- 
gesättigte Luft  aus  den  Räumen  hinweggeführt  werden 
kann  und  dafs  die  zur  Abführung  dieser  und  des 
Ofenrauchs  hergestelltcn  gemauerten  Kanäle  aus  ge- 
eigneterem Material  und  durch  sorgfältigere  Arbeit 
als  bisher  überall  üblich,  ausgeführt  werden. 

*1  Ein  erheiterndes  Bild  Ober  den  gefährlichen  Einflufs 
nuf  die  Yolk&gcsundhcit,  welche  mau  früher  den  Eisenbahnen  bei- 
mais,  möge  fahrende  klassische  Prophezeiung  aus  dem  Jahre  1833 
geben,  als  der  Hau  der  ersten  deutschen  Eisenbahnlinie  «Nürnberg 
Fürth)  vorgeschlagcn  wurde.  Sic  ging  von  dem  Kollegium  bayerischer 
Aerxte  aus  und  befindet  sich  in  den  Archiven  der  Nürnberg  Fürther 
Eisenbahn.  In  einem  förmlichen  Proteste  erkliite  man,  .Ort* Ver- 
änderung vermittelst  irgend  einer  Alt  von  Dampfmaschine*  solle 
im  Interesse  dci  öfTenllicln  n Gesundheit  verboten  sein.  Die  raschen 
Bewegungen  könnten  nicht  verfehlen,  bei  den  Passagieren  die 
geistige  Unruhe,  .Delirium  furiosunt*  genannt,  hervorxurufen. 
„Selbst  zugegeben*,  hiefs  cs  in  dem  Protest,  „dafs  Reisende  sich 
freiwillig  dieser  Gefahr  aussetzrn*.  mufs  der  Staat  wenigstens  den 
Zuschauer  beschützen,  denn  der  Anblick  einer  Lokomotive,  die  in 
voller  Schnelligkeit  dahinrast,  genügt,  diese  schreckliche  Krankheit 
xu  erzeugen.  Es  ist  deshalb  unumgänglich  nötig,  dafs  eine  Schranke, 
mindestens  6 Fufs  hoch,  auf  beiden  Seiten  der  Bahn  errichtet 
werde.  (Aus  Berliner  neueste  Nachrichten  Juni  1907.1 
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Im  Siebenmeilenstiefel 'Tempo  kann  in  derLuftreinigungs- 
frage  ja  auch  hier  nicht  gearbeitet  werden:  den* 

noch  ist  es  unendlich  schwer,  heute  auf  dem  Gebiete 
der  Hygiene  vorwärts  zu  kommen,  denn  die  Gleich- 
giltigkeit, das  „lahme  Scheusal“,  ist  ebenso 
grofs  wie  die  Unwissenheit  Über  die  Gefährlichkeit  der 
Lage.  Was  nicht  sichtbar  ist,  dessen  Dasein  wird 
geleugnet,  ja,  selbst  bei  der  Erkenntnis  stemmte  sich 
böser  Wille  gegen  Abänderung  des  heillosen  Zustandes. 
Goethe  sagt  einmal:  „Wir  sind  gewöhnt,  dafs  die 
Menschen  verhöhnen,  was  sie  nicht  verstehen!“  und 
dann: 

„Was  ihr  nicht  tastet,  steht  euch  meilenfern." 

„Was  ihr  nicht  fafst,  das  fehlt  euch  ganz  und  gar.“ 

„Was  ihr  nicht  rechnet,  glaubt  ihr  sei  nicht  wahr.“ 
Das  ist  die  rücksichtslose  Ungerechtigkeit, 
welche  sich  weder  vor  Gott  fürchtet  noch  vor 
dem  Menschen  scheut.  — 

Wir  haben  in  allen  Kreisen  Ursache,  bei  den 
heutigen  Verhältnissen  in  uns  zu  gehen,  „damit  - - wie 
Thomas  Carlyle  in  seiner  Geschichte  der  Französischen 
Revolution  von  1780,  dessen  neueste  Ausgabe  Jetzt 
erschien,  im  Schlufskapitel  sagt  — kein  zweiter  Sans- 
kplottismus  im  nächsten  Jahrtausend  wieder  auf  Erden 
erscheine,  lafst  uns  erkennen,  woraus  der  erste  entstand 
und  was  er  war,  und  lafst  uns  hingehen,  reich  und 
arm,  anders  zu  handeln. 

Wenn  cs  auch  als  ganz  zweifellos  angesehen 
werden  mufs,  dals  manche  edel  denkende  Industrielle 
selbständig  darin  vorgehen  werden,  so  kann  die  beste 
Förderung  doch  nur  von  einer  mächtigen  Masse  aus- 
gehen, um  den  Sieg  zu  sichern,  und  diese  kann  nur 
die  gröfste  industrielle  Macht  des  Reiches  sein,  der 
Staat,  mit  seinen  gewaltigen  Mitteln.  Dem  Staate 
liegt  die  Förderung  des  allgemeinen  Gesundheitszu- 
standes der  Bevölkerung  und  dessen  Erhaltung  ob, 
seine  Sorge  nmfs  es  daher  vor  allen  Dingen  sein,  dafs 
das  Notwendigste  zum  Leben,  die  Lebensluft  in 
möglichster  Reinheit  erhalten  bleibt,  denn  je  mehr 
Menschen  durch  ungesunde  Verhältnisse  Schaden  an 
ihrer  Gesundheit  erleiden,  je  geringer  wird  ihre 
Erwerbsfähigkeit,  und  um  so  mehr  hülst  das  Gemein- 
wesen an  seiner  Entwicklung  ein,  je  früher  ein  grofscr 
Teil  der  Bevölkerung  abstirht  ehe  er  zur  vollen 
Produktivität  gelangt,  je  gröl'ser  ist  der  Verlust  an 
Kräften,  die  am  allgemeinen  Wohlstände  mitzuarbeiten 
bestimmt  waren.  — 

Was  das  Wohl  derjenigen  gewaltig  angewachsenen 
Menschenmenge  anbelangt,  die  dem  Staate  unmittelbar 
als  Beamte  und  Handwerker  unterstellt  sind,  so  wird 
daran  in  neuerer  Zeit  unermüdlich  weiter  gearbeitet, 
und  wenn  ein  Teil  der  Privatindustrie  sich  durch  diese 
Beispiele  hätte  belehren  lassen  wollen,  so  sähe  cs 
besser  aus  um  die  Wohlfahrt  und  den  Frieden  des 
Volk»  n. 

Freude  mufs  es  bei  jedem  erregen,  der  eine  der 
weitläufig  angelegten  stets  wachsenden  Kolonien  einer 
Eisenbahn-Direktion  durchwandert,  wo  Beamte  und 
Handwerker  der  Werkstätten  mit  ihren  Familien  — 
in  diesem  Falle  etwa  1800  Seelen*)  — in  den  freundlichen, 
gesunden,  in  gröfst  ren,  wohl  durch  Obst-,  Gemüse-, 

*)  Kolonie  Leinliauücn-H.mnover. 


Blumenzucht  ausgenutzten  Gärten  eingebetteten  kleinen 
Wohnhäusern,  ein  äufserst  angenehmes  und  billiges 
Heim  gefunden  haben.  Ucbcrall  blickt  man  ins  Grüne, 
schöne  Strafsen  und  Schmuckplätze  erhöhen  noch  den 
vortrefflichen  Eindruck,  Schulen,  Kinderheim,  Restau- 
ration mit  Vcrsammlungssälen  sind  vorhanden,  für 
billigen  Bezug  der  nötigen  Lebensrnittel  ist  gesorgt. 
Ueberall  herrscht  gröfste  Sauberkeit,  und  welch  ein 
ungeheurer  Kontrast  zwischen  diesen  und  jenen  nach 
einer  Schablone  hergcstcllten  Unterkunft-Einzel-  und 
Reihenhäusern  von  schwarzschmutzigem  Aussehen,  im 
Kahlen,  auf  kahler  Fläche  hingebaut  und  kahl  erhalten. 

Derartige  humane  Schöpfungen  nehmen  den  Leuten 
die  Furcht  vor  der  Zukunft,  geben  ihnen  ein  Gefühl 
der  Freiheit,  befördern  ihre  geistige  und  körperliche 
Entwicklung  und  die  ihrer  Nachkommenschaft. 

Von  einzelnen  edeln  Industriellen  ist  Anerkennens- 
wertes dieser  Art  ja  auch  schon  geschaffen,  man  ist 
bemüht,  auch  auf  andere  Weise  in  dieser  Richtung 
tätig  zu  sein,  und  wenn  nur  überall  der  gute  Wille 
sich  betätigen  wollte,  die  Mittel  zur  Durchführung  wären 
dann  auch  da.  Es  bietet  durchaus  keine  Schwierigkeiten 
heute,  in  grofsen  Städten  bei  sehr  hohen  Grundstock- 
preisen, dein  kleinen  Stande  auch  einen  festen  Halt 
zu  geben,  durch  Schaffung  sehr  billiger  und  angenehmer 
Wohnungen,  und  es  würde  liei  den  heutigen  grofsen 
Fortschritten  der  Technik,  beispielsweise  ein  ganzer 
Block  von  feuerfest  hcrgestellten  sechsgeschossigen 
Häusern  aus  Stein  und  Stahl  — keine  Kasernen  — 

! einer  bedeutenden  Menge  kleiner  Familien  nicht  allein 
ein  gemütliches,  denkbar  billiges  Heim  bieten,  das  so 
gesund  wie  das  vornehme  Haus  der  Reichen  sein  könnte, 
sondern  es  könnte  auch  irgend  welchem  Stadtteile  zur 
Zierde  gereichen.  Für  Gärten  ist  freilich  kein  Raum 
übrig;  dafür  gäbe  cs  aber  auch  keine  besonderen  Hof- 
i Wohnungen,  und  der  ganze  grofse  Innenrauin  des 
Blockes  wäre  ein  Luftbehälter  und  der  Tummelplatz 
für  die  Kinder.  Das  in  solchem  Bau  angelegte  Kapital 
würde,  trotz  der  Billigkeit  der  Wohnungen  und  der 
Kosten  für  die  Blockregierung  eine  angemessene  Ver- 
zinsung sicher  erzielen. 

Wenn  Landwirtschaft,  Industrie  und  Handel  für 
die  Hebung  der  Menschheit  auf  diesem  Wege  eintreten, 
dann  wird  umsoweniger  ein  Mangel  an  kräftigen,  willigen 
Köpfen  und  I lämk-n  mit  der  Zeit  zur  Verfügung  stehen, 
als  auch  die  Auswanderung  in  andere  Erdteile  ganz 
bedeutend  nachlasscn,  das  Stromertum  der  Landstrafsen 
und  der  Städte  ausgerottet  wird,  und  wenn  dann  all- 
mählich eine  schlichtere  Lebensweise  aller  in  Erscheinung 
träte,  da  könnte:  „Am  Deutschen  Wesen  wohl  noch 
die  Welt  genesen".  — An  diesem  Bau  mufs  unentwegt 
weitergearbt  ilet  werden,  trotzdem  derselbe  ja  niemals 
vollendet  werden  kann.  Die  Befreiung  der  Lebensluft 
von  dem  sie  vergiftenden  bösen  Feinde,  die  Volkswohl- 
fahrt sollte  in  allen  Tagungen  des  Reichstages  eine 
| stets  anzuregende  Frage  werden  und  bleiben,  bis  sic 
i als  gelöst  angesehen  werden  darf.  Vielleicht  findet 
einer  der  Herren  Reichtagsabgcordnetcn  sich  vcranlafst, 
diese  Frage  zu  seinem  „ceterum  eenseo“  zu  machen, 
im  Hinblick  auf  das  Verfahren  Catos  des  A eiteren,  der 
amSchlusse  jeder  seiner  Reden  undbciAbstimmungen 
im  „Römischen  Senate“  hinzufügte:  „Uebrigcns  bin 
ich  der  Ansicht,  dafs  Karthago  vernichtet  werden 
! niuls“  I 


Ausbeulung  eines  gewölbten  Hodens  mit  ausgezogenem  beuerrohrloch 

von  O.  Knaudt,  Ingenieur,  Essen  a.  d.  Ruhr. 

'.Mit  2 Abbildungen! 


Im  Juni  1906  trat  in  Gruppenbührrn  {Oldenburg) 
bei  einem  Seitmhrkcsscl  mit  Wellrohr  und  gewölbtem 
Boden  ein  Unfall  ein,  bei  dem  der  Boden  ausgcbcult 
wurde.  Es  ist  dies,  soviel  man  weifs,  der  erste  Fall, 
bei  dem  ein  derartig!  r Boden  bei  einer  Explosion  resp. 
Einbeulung  des  Feuerrohres  eine  Veränderung  erfahren 
hat.  Der  Kessel  hatte  eine  Länge  von  8 nt,  einen  Durch- 


messer von  2200  mm,  das  Feuerrohr  war  1250  1350  mm, 
der  Mantel  bestand  aus  5 Schüssen  von  je  einem  Blech 
von  19  mm  Dicke,  das  Wellrohr  hatte  3 Schüsse  bei 
11,5  mm  Dicke,  die  Böden  waren  23  mm  dick  und 
entsprachen  den  bekannten  Schulz  Knaudt'schen 
Normalien.  Ein  solcher  Boden  soll  laut  Preisliste  730  kg 
wiegen,  im  vorliegenden  Falle  war  das  Gewicht  jedes 
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Bodens  745  kg.  Die  Rundnähte  des  Mantels  waren 
doppelt  genietet,  die  Langnähte  hatten  3 lach  gelappte 
Naht,  das  Rohr  hatte  einfache  Rundnaht.  Die  Mantel* 
nieten  waren  23  mm  stark  und  die  Rohr  nieten  20  mm. 
Nach  den  Büchern  des 
Blechwalzwerk  Schulz 


Stellung  dieser  Gröfsen  vorläufig  fehlen.  Als  sicher 
kann  man  wohl  behaupten,  dafs  ein  ebener  Hoden  mit 
Verstärkungen,  da  wo  sie  am  Boden  angenietet  oder 
verschraubt  sind,  Risse  erhalten  hatte.  Ferner  mag 

Abb.  I. 


Knaudt  ergab  sich  bei 
der  amtlichen  Abnahme 
im  Jahre  1904  die 
höchste  Festigkeit  der 
Mantelbleche  zu  38  kg, 
bei  32  pCt.  Dehnung, 
die  niedrigste  zu  36,7  kg. 
bei  35  pCt.  Dehnung. 
Die  Böden  und  Weil* 


rohre,  welche  keiner  amt* 

liehen  Abnahme  unter*  Eingebeultca  Wellrohr, 

zogen  wurden,  hatten  in 

Höchst*  und  Tiefstfcstigkot  38,4  mul  38,3  kg  Festigkeit 


bei  30  und  34  pCt.  Dehnung.  Das  vordere  W ellrohr 
zeigte  37,6  kg  Festigkeit,  bei  31  pCt.  Dehnung,  die 
beiden  folgenden  34,8  kg,  bei  35  pCt.  und  35,5  kg,  bei 
34  pCt.  Die  Härteproben  haben  tadellose  Resultate 
ergeben. 

Nun  ist  beim  Betriebe  im  Speisewasser  Oel  gewesen 
und  ist  das  ganze  Rohr  unter  einer  Oelschicht,  welche 
eine  Bcrühiung  des  Wassers  und  des  Rohres  verhin- 
derte. also  Wassermangel  hervorrief,  hei  ordnungs- 
mäfsigem  Wasserstand  rot  warm  geworden.  Aus  der 
Form  der  Einbeulung  kann  man  schliefsen,  dafs  keine 
Eindrückung  vot  gekommen,  d e auf  einen  Wassermangel 
infolge  von  zu  tief  gesunkenem  Wasserspiegel  zurück- 
zuführen  ist.  Das  Rohr  ist  tief  herabgedrückt  und  sind 
in  der  ersten  Rohr-Kundnietnnht  50  Nieten  abgeschoren 
mul  in  der  anderen  9.  Die  Schnittfläche  liegt  da,  wo 
die  beiden  Rohre  sich  berühren,  die  Nieten  sind  also 
gerade  mitten  durchgeschnitten.  An  den  Nähten  ist 
dann  eine  grofse  Ocflfnung  entstanden,  das  Wasser  ist 
ausgeslrömt  mul  hat  den  Heizer  so  stark  verbrüht,  dafs 
er  leider  bald  darauf  gestorben  ist.  Eine  starke  Dampf* 
entwickclui  g ist  bei  der  Entlastung  aufgetreten  und 
dabei  hatte  sich  ein  Druck  gebildet,  welcher  genügte, 
den  Boden  auszubeulen,  wie  die  Abbildungen  zeigen.  Die 
gestrichelten  Linien  bedeuten  in  allen  Fällen  den 
ursprünglichen  Zustand  des  Bodens  resp.  des  Well- 
rohres. Die  Abbildungen  beziehen  sich  auf  den  Vorder- 
boden, doch  ist  der  Hinterboden  praktisch  genommen 
in  derselben  Art  und  Weise  verdrückt.  Aus  den  Nähten 
des  Mantels  sind  später  verschiedene  Nieten  hcraus- 
genommen  und  für  tadellos  befunden  worden.  Auch 
die  Druckprobe  des  Kessels,  nachdem  Rohr  und  Böden 
ausgewechselt  waren,  hat  zu  keinerlei  Bemerkungen 
irgend  welcher  Art  Veranlassung  gegeben.  Welche 
Drücke  min  nötig  gewesen  sind,  um  den  Boden  derartig 
zu  verbiegen,  weils  man  nicht,  da  Versuche  zur  Fest- 


Ausbeulung  des  Vorderbodens. 


noili  einmal  darauf  hingewiesen  sein,  dafs  bei  Einbeulung 
von  Wellrohren  gemeiniglich  keine  schweren  Schäden 
entstehen,  aber  dafs  unter  Umständen,  wie  im  vorliegen- 
den Falle,  schwere  Unfälle  doch  einlietcn  können,  ist 
durchaus  nicht  zu  vergessen. 

Die  Böden  und  das  Rohr  befinden  sich  augen- 
blicklich im  Besitze  der  Bergakademie  zu  Freiberg  in 
Sachsen. 


Schöppes  selbsttätiger  reuermelder  und  1-oueralarmsysteni 

von  M.  Buhle,  Professor  in  Dresden 

(Mit  7 Abbildungen! 


M.l  Bezugnahme  auf  das,  was  der  Verfasser  über 
Mahnahmen  zur  Erhöhung  der  Feuersicherheit  von 
Gebäuden  usw.  in  den  Annalen  1899  I S.  103  u.  f.  über 
selbsttätige  Feuerlöschbrausen  (Sprinkler  *|  ausgeführt 
hat,  sei  ergänzend  bemerkt,  dafs  auch  die  selbsttätigen 
Feuermelder  und  Feucralarmsystcmc  sich  einer 
schnell  zunehmenden  Verbreitung  erfreuen. 

Die  Firma  Oscar  Schöppe  in  Leipzig,  die  ihren 
bestens  bewährten,  selbsttätigen  Feuermelder  seit  nun- 
mehr dreifsig  Jahren  herstellt  und  vertreibt**),  hat 

*1  Diese  Vorrichtungen  werden  neuerdings  muh  mit  baten 
Erfolg  von  der  Molilenbuu- Anstalt  und  Maschinenfabrik 
vorm.  (»ehr.  Seek,  Dresden,  gebaut. 

**)  Dir  genannte  Firma  hatte  einen  Teil  dieser  von  ihr  gebauten 
Apparate  auch  in  der  2.  Kunstindustriehallc  der  vorjlthrigen  3.  deutschen 
Kunstgcwerbc-Aiif'drltuog  in  Dresden  zur  Schau  gestellt. 


beispielsweise  in  den  umfangreichen  Neu- und  Umbauten 
der  bekannten  Maschinenfabrik  von  Karl  Krause.  Leipzig, 
in  der  Königl.  Dampf Luch  bindet  ei  von  Hübe!  & Denek 
ebendaselbst,  in  der  Kammgarnspinnerei  von  Heinrich 
Dietel  in  Sosnowicc  (Rufsland),  in  der  Tabakfabrik 
„Lafcrme“  in  St.  Petersburg  usw.,  selbsttätige  Feuer- 
melder in  ausgedehntem  Mafse  installiert. 

Ein  brauchbarer  selbsttätiger  Feuermelder  nuifs 
jederzeit  bereit  sein,  ein  ausbrechendes  Feuer  sofort 
einer  oder  mehreren  Zentralstellen  anzumclden;  dazu 
nuifs  er  so  konstruiert  sein,  dafs  er  selbst  nach  jahre- 
langer Untätigkeit  unter  den  ungünstigsten  Betriebsver- 
hältnissen imstande  ist,  eine  auftretende  gefährliche 
Temperaturerhöhung  anzuztigen.  Diese  Bedingungen 
hat  Schöppes  Feuermelder  seit  Jahrzehnten  auf  «las 
Zuverlässigste  erfüllt  und  fand  deshalb  in  fast  allen 
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Industriezweigen  Verwendung,  wobei  cinwandsfrei  fest- 
gestellt  worden  ist,  daß  auch  in  solchen  Betrieben,  in 
«Jenen  viel  Staub,  Feuchtigkeit  oder  Sfluredämpfe  ent- 
stehen, kein  schädlicher  Einflufs  auf  seine  dauernde 
Wirksamkeit  ausgeiibt  werden  kann. 

Dieser  Feuermelder  ist  ein  auf  jeden  Grad  einstell- 
bares Metall-Thermometer;  seine  Vvirksamkcit  beruht 
auf  der  Ausdehnung  eines  Metal  Ist  reifen*  durch  Warme. 
Die  durch  viele  Patente  und  Gebrauchsmuster  im  In-  I 
und  Auslände  geschützte  Vorrichtung,  deren  neueste 
Hauart  aus  den  Abb.  1—4  hervorgeht,  ist  überraschend  i 
einfach.  In  Abb.  I ist  die  obere  Ansicht  des  Melders  I 
dargestellt,  wahrend  in  den  Abb.  2—4  zwei  Melder  für  | 
verschiedene  Zwecke  im  Schnitt  wiedergegeben  sind. 
Diese  beiden  Apparate  unterscheiden  sich  von  einander 


Abb.  1. 


Obere  Ansicht  des  Feuermelders. 


Abb.  2 u.  3. 

' | L_J  UZJ"j‘ 

d b 

"e 

b d 

1'  f Li-,  m 


Arbeitsstrommelder  von  Schöppe,  Leipzig. 

nur  dadurch,  dafs  einmal  der  Metallstreifen  />  nach  unten 
(Abb.  2,  Arbeitsstrommelder|,  das  andere  Mal  nach  oben 
(Abb.  4,  Ruhestrommelderl  durchgebogen  ist.  Ihre  Ver- 
wendung ist  eine  durchaus  verschiedene.  Am  einfachsten 
ist  die  Anbringung  eines  Arbcitsstrommelders,  der  nach 
Abb.  5 in  jede  bestehende  Wcckeranlage  ohne  weiteres 
eingeschaltet  werden  kann. 

Wahrend  der  Arbeitsstrommelder  in  einem  aus 
Element  und  Glocke  zusammengeschalteten  Stromkreis, 
eintretenden  Falls  ähnlich  einem  elektrischen  Druck- 
knopf, den  Stromkreis  schliefst  und  dadurch  die  Glocke 
zum  Ertönen  bringt,  wird  der  Ruht  strommelder  in  einen 
ständig  vom  Strom  durchflossenen  Kreis  eingeschaltet.  , 
Tritt  dieser  in  Tätigkeit,  dann  öffnet  er  den  Stromkreis 
und  veranlagt,  dafs  ein  weiterer  Apparat,  z.  B.  ein 
Relais,  einen  Wecker  in  Betrieb  setzt. 

Die  Konstruktionsteile  beider  Melder  sind  die 
folgenden  (s.  Abb.  1—4): 

Der  Apparat  besteht  aus  einem  gußeisernen  Funda- 
ment a,  auf  welches  vermittelst  der  beiden  Schrauben  t 


der  wärmeempfindliche  Kontaktstreifen  b aufgeschraubt 
ist.  Mit  letzterem  steht  die  Anschlußklemme  r,  in  leitender 
Verbindung.  Dem  Kontaktstreifen  b gegenüber,  an  der 
Stelle  seiner  grölsten  Durchbiegung,  befindet  -sich  ein 
isoliert  angebrachter  Kontakt,  welcher  auf  Anraten  des 
Herrn  Branddirektor  Ditimann-Brrmen,  im  Jahre  1890 
zu  di  r Kontaktschraube  <•  durchgcbildct  worden  ist. 
Die  Gewindebuchse  m,  welche  die  Kontaktschraube  t 
trägt,  ist  durch  den  Porzellankörper  /'  von  dem  gufs- 
eisernen  Fundament  a und  damit  auch  von  dem  Kontakt- 
streifen b isoliert  und  steht  durch  den  Mctallstrcifen  l 
mit  der  Anschlußklemme  <•*  in  leitender  Verbindung. 
Sowohl  dies  gußeiserne  Fundament  a mit  der  Anschluß- 
klemme r,  als  auch  die  Anschlußklemme  sind  neben- 
einander auf  einem  Porzellanfufs  p aufgeschraubt,  durch 
j welchen  beide  Klemmen  voneinander  isoliert  werden. 


Abb.  4. 


Gegenüber  einem  feststehenden  Kontakt  hat  die 
Anordnung  der  Kontakt-Schraube  c wesentliche  Vorzöge. 
Wird  die  Kontaktschraube  / rechts  herum  gedieht,  so 
nähert  sie  sich  dem  Kontablstreifen  b (Abb.  2|:  anderer- 
seits kann  man  die  Entfernung  zwischen  beiden  ver- 
größern, wenn  man  erster«  links  herumdreht.  Auf  diese 
Weise  wird  je  nach  der  Stellung  der  Kontaktschraube 
eine  niedere  oder  höhere  Temperatur  erforderlich  sein, 
um  die  Berührung  des  Kontaktstreifens  mit  der  Kontakt- 
schraube herbeizuführen.  Man  braucht  an  der  Kontakt- 
schrnubc  t nur  noch  einen  Zeiger  anzubringen,  welcher 
Ober  einer  Tempcratui  skala  spielt,  um  dadurch  einen 
selbsttätigen  Feuermelder  zu  schaffen,  der  je  nach  Ein- 
stellung des  Zeigers  für  verschiedene  Temperaturen 
verwendet  werden  kann. 

Die  Schutzbleche  <i  dienen  dazu,  den  Kontakt- 
streifen b vor  zufälligen  Zerstörungen  zu  schützen.  Dir 
miteinander  in  Berührung  kommenden  Kontaktiläclu  n 
des  Kontaktstreifens  b und  der  Kontakt  schraube  c sind 


Abb.  5. 


zum  Schutz  gegen  Oxvdation  mit  Platin  versehen. 
Aufserdem  ist  die  betretende  Stelle  durch  den  Gummi- 
schlauch g vor  Staub  geschützt.  Wenn  durch  diese 
Vorkehrungen  einerseits  ein  dauerndes,  sicheres  Funktio- 
nieren des  Apparates  gewährleistet  wird,  so  ist  andei- 
seits  auch  die  Konstruktion  und  Anordnung  des  Kontakt- 
streifens  eine  solche,  dafs  ein  Versagen  des  Apparates 
vollständig  ausgeschlossen  ist.  Da  der  Koniaktstreifen  b 
an  seinen  beiden  Enden  vermittelst  der  Schrauben  s 
fest  auf  das  Fundament  <r  au  (‘geschraubt  ist,  so  entsteht 
bei  einer  auftretenden  Erwärmung  an  der  Berührungs- 
stelle des  Kontaktstreifens  mit  der  Koni aktsch raube  ein 
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so  .grofst r Druck,  dafs  unter  allen  Umstanden  eine 
eventuell  vorhandene  Schmutz-  oder  Oxydationsschicht 
durch  die  spitze  Kontakischraubc  e durengestofsen  und 
dadurch  ein  sicherer  Kontakt  hergestellt  würde. 

Die  Einschaltung  der  Melder  selbst  ist  die  gleiche 
wie  bei  jedem  Druckknopf  einer  elektrischen  Klingel- 
anlage. Die  beiden  Leitungsdrahte  werden  nach  Ent- 
fernung der  Isolation  unter  die  Klemmenschraubt  n 
geklemmt  und  diese  danach  fest  angezogen. 

Der  Feuermelder  wirkt  bei  plötzlicher  Temperatur- 
erhöhung sehr  rasch  und  zwar  viel  schneller  als  dies 
ein  Quecksilber-Thermometer  zu  tun  pflegt.  Aus  diesem 
Grunde  ist  der  Apparat  etwa  30"  über  die  gewöhnliche 
in  einem  Raume  herrschende  Temperatur  einzustellen. 
Wird  diese  Kegel  sowohl  in  Arbeitsraumen  als  auch 
m Kesselhäusern,  Trockenkammern  und  dergl.  ein- 
gchaltcn  und  weiter  dafür  Sorge  getragen,  dafs  die 

Abb.  6. 


Anlage  50—85  Pfg./qm  für  die  zu  schützende  Bodcnflachc 
zu  berechnen  sind,  und  zwar 

bis  2000  qm  80  85  Pfg./qm 

„ 4 (XX)  * 70-75 

„ 8000  * 60-65 

„ 12000  „ und  darüber  50— 55  Pfg./qm. 

Für  Shedbauten  liegen  die  Verhältnisse  günstiger; 
cs  sind  hierfür  40  Pfg./qm  in  Ansatz  zu  bringen.  Nach 
diesen  Angaben  lassen  sich  die  Kosten  für  eine  voll- 
ständig selbsttätige  Feueralarmeinrichtung  nngenahert 
leicht  berechnen.  Der  Preis  der  einzelnen  Apparate 
betragt  4,50  M. 

Ohne  weiter  auf  die  interessanten  Schaltungen 
cinzugehen,  sei  nur  kurz  noch  bemerkt,  dafs  die  Firma 
O.  Schöppe  auf  Grund  ihrer  reichen  Erfahrungen  auf 
diesem  Spezialgebiet  ein  Alarmsystem  ausgearbeitet  hat, 
welches  allen  eintretenden  Komplikationen  Rechnung 

Abb.  7. 


Schaltbrett  dea  Schöppe'schen  Alarm-System«. 


Feuermelder  nicht  gerade  über  Gasflammen,  Koch- 
apparaten usw.  angebracht  werden,  so  können  Blind- 
alarme  überhaupt  nicht  Vorkommen. 

Ueber  die  Anzahl  der  anzubringenden  Melder 
lassen  sich  allgemein  gültige  Regeln  nicht  aufstellen. 
Auf  jeden  Fall  mufs  mindestens  in  jedem  durch  Wände 
abgetrennten  Raume  ein  Melder  installiert  werden.  Für 
gröfsere  Räume  ist  den  Verhältnissen  entsprechend  für 
je  30—  50  Quadratmeter  Bodenfläch c ein  Apparat  vor- 
zusehen. Shedbauten  sind  gleichbedeutend  mit  ab- 
geschlossenen Räumen.  Mat  z.  B.  ein  Saal  zehn  Sheds, 
deren  Länge  je  etwa  30  m beträgt,  so  mufs  man  für 
jeden  Shcd  wenigstens  zwei  Melder,  also  im  ganzen 
zwanzig  Apparate  vorsehen. 

Was  die  Kosten  einer  vollständigen  Feueralarm- 
einrichtung betrifft,  so  richten  sich  dieselben  je  nach 
den  zu  schützenden  Baulichkeiten.  Für  Überschlägige 
Kostenangaben  hat  die  Firma  Oscar  Schöppe  auf  Grund 
der  vielen  ausgeführten  Alarmanlagen  ermittelt,  dafs  je 
nach  Gröfse  der  Einrichtung  für  die  fertig  montierte 


trägt.  Die  Abb.  6 und  7 zeigen  ein  Schaltbrett  des 
Schöppe’schen  Alarmsystems  im  geschlossenen  und 
offenen  Zustande  mit  allen  erforderlichen  Nebenapparaten, 
wie  es  auf  der  oben  erwähnten  Ausstellung  vorhanden 
war.  Mit  Hilfe  dieser  Schalteinrichtung  können  alle 
Vorkommnisse  nach  Zeit  und  Ort  in  der  bequemsten 
und  besten  Weise  registriert  werden,  so  dafs  dadurch 
ein  System  geschaffen  worden  ist,  dafs  sich  allen 
Anforderungen  und  Verhältnissen  anpassen  läfst  und 
als  einwandsfrei  bezeichnet  werden  kann.  Das 
Schöppe’sche  Feueralarmsystem  unterstützt  die  Vor- 
schriften der  Feuer*' Vcrsichcrungs- Gesellschaften  und 
Wohlfahrts-Behörden  in  liestmöglicher  Weise  und  ist 
daher  berufen,  mehr  und  mehr  ein  beachtenswertes 
Schutzmittel  zu  werden.  Die  zahlreichen  von  dem 
genannten  Hanse  für  die  verschiedensten  Unter- 
nehmungen ausgeführten  Anlagen,  welche  sich,  wie 
gesagt,  zum  Teil  seit  etwa  30  Jahren  im  Betriebe  befinden 
und  sich  vorzüglich  bewährten,  haben  diesen  Beweis 
wiederholt  erbracht. 

Dresden,  im  September  1906. 
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Patent-  und  Muster-Gesetz  1907  für  Grofsbritanmen 

von  L Glaser  Regierungs-Baumeister  a.  D.  Patentanwalt  Berlin 


Mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  1908  ab  ist  am 
28.  August  1907  ein  neues  Patent-  und  Muster-Gesetz 
7.  Edw.  7.  Ch  29  ftlr  Grofsbritannicn  erlassen  worden, 
welches  kurz  als  „Patents  and  Designs  Act  1907 11  be- 
zeichnet wird  und  welches  unter  Aufhebung  der  früher 
gültigen  Gesetze  die  meisten  jetzt  bestehenden  Gesetze 
wiederholt  bestätigt,  teilweise  auch  erheblich  erweitert 
und  abändert. 

Der  erste  Teil  des  neuen  Gesetzes  bezieht  sich 
ausschliefslich  auf  die  Patente,  der  zweite  Teil  des- 
selben dagegen  behandelt  die  Muster  (designs),  während 
der  dritte,  allgemeine  Teil  sich  bezieht  auf  die 
Organisation  und  den  Geschäftsbereich  der  Behörden 
(Patent  Office,  Comptroller,  Board  of  Trade),  die  Patent- 
anwälte (Register  of  Patent  Agents),  auf  das  Beweis- 
verfahren, die  Strafen,  die  internationalen  und  kolonialen 
Abmachungen,  auf  Definitionen,  auf  Anwendung  des 
Gesetzes  in  Schottland,  Irland  und  der  Insel  Man,  auf 
das  Recht  der  Krone,  Patente  zu  erteilen  oder  zuiück- 
zuhalten,  sowie  die  Wirkung  der  Aufhebung  der  bisher 
gültigen  Gesetze,  welche  in  einer  Anlage  2 enthalten 
sind.  Anlage  I gibt  ein  Verzeichnis  der  Gebühren, 
welche  bei  Anmeldung  und  Aufrcchterhaltung  von 
Patenten  nicht  überschritten  werden  sollen;  tatsächlich 
enthält  das  Verzeichnis  der  Gebühren  teils  höhere  Satze, 
als  solche  jetzt  gültig  sind.  Zur  nötigen  Klarstellung 
müssen  noch  die  Ausführungsbestimimingen  (Rules) 
abgewartet  werden. 

Die  Aenderungen  gegenüber  dem  früher  für  Patente 
und  Muster  in  Großbritannien  geltenden  Recht  sind  so 
erheblich  und  namentlich  auch  für  die  ausländischen 
Inhaber  britischer  Schutzrechte  von  so  einschneidender 
Bedeutung,  dafs  es  wünschenswert  erscheint,  diese 
Neuerungen  nachstehend  in  Kürze  und  übersichtlich  zu 
beleuchten, 

Zurücknahme  von  Patenten,  welche  ganz  oder 
hauptsächlich  aufserhall)  Grofsbritannicns  aus- 
geübt werden. 

Seetion  27  des  Gesetzes  bestimmt,  dafs  zu  jeder 
Zeit,  jedoch  nicht  weniger  als  4 Jahre  nach  dem  Datum*) 
eines  Patentes,  und  nicht  weniger  als  ein  Jahr  nach 
dem  28.  August  1907,  dem  'Lage  des  Gesetzei  lasses, 
irgend  eine  Person  bei  dem  Comptroller  die  Zurück- 
nahme des  Patente?  beantragen  kann,  weil  der  Gegen- 
stand des  Patentes  oder  das  geschützte  Verfahren  aus- 
schließlich oder  hauptsächlich  aufsei  halbGrofsbritnnniens 
hergestellt  oder  ausgeübt  wird.  Wenn  nach  Untersuchung 
der  Comptroller  sich  überzeugt  hat,  dafs  die  Angaben 
zutreffen,  kann  derselbe  das  Patent  zurücknehmen,  sofern 
der  Patentinhaber  den  Beweis  nicht  erbringen  kann, 
dafs  der  Gegenstand  des  Patentes  oder  das  geschützte 
Verfahren  in  Grofsbritannicn  in  angemessenem  Umfange 
hergcstcllt  oder  ausgeübt  wird,  oder  wenn  der  Patent- 
inhaber nicht  durch  ausreichende  Gründe  seine  Untätigkeit 
rechtfertigen  kann.  Gegen  die  ’ Entscheidung  des 
Comptrollers,  wodurch  ein  Patent  zurückgenommen  wird, 
ist  Berufung  an  das  Gericht  zulässig.  Vom  28.  August 
1907  ab  gerechnet  ist  eine  einjährige  Frist  durch  «las 
Gesetz  gegeben,  während  welcher  es  den  Patentinhabern 
ermöglicht  sein  soll,  die  erforderliche  Ausübung  ihrer 
Patente  in  angemessenem  Umfange  in  Grofsbritannicn 
zu  bewirken,  sofern  nicht  ausreichende  Gründe  für 
Unterlassung  der  Ausübung  vorliegcn.  Internationale 
Verträge  und  Vereinbarung«  n sollen  bei  Zurücknahme 
von  Patenten  beachtet  werden.  Im  Kalle  der  Nicht- 
ausübiing  laufen  die  Patentinhaber  Gefahr,  ihre  Patent- 
rechte zu  verlieren  und  zwar  nicht  allein  auf  Grund  der 
Bestimmungen  Seetion  27,  sondern  auch  auf  Grund  der 
Bestimmungen  Seetion  25  Abs.  2,  welche  die  Gerichte 

*)  I>as  Patum  eine»  Patentes  richtet  sich  im  allicemcinen  nach 
ilcr  KimvichunK  der  Anmeldung,  bei  Anmeldungen  auf  < -r«in>l  des 
internntirinnlcn  Unionvertragcs  dagegen  nach  dem  Datum  der  Patent- 
anmeldung im  Ursprungsland«-. 


ermächtigt,  von  dem  Mangel  der  Ausübung  Kenntnis 
zu  nehmen,  jeden  Grund  iür  die  Zurücknahme  eines 
Patentes  durch  den  Comptroller  auch  im  Patent- 
verletzungsverfahren  von  der  Verteidigung  geltend 
machen  zu  lassen  und  die  Rücknahme  eines  Patentes 
auch  auf  Grund  dieser  Bestimmungen  herbeizuführen, 
j Durch  Seetion  27  Abs.  3 wird  der  Comptroller  ermächtigt, 
! die  Frist  für  Ausübung  einer  patentierten  Erfindung 
um  eine  weitere  Frist  von  höchstens  12  Monaten  zu 


■ Aufhebung  von  Schutz  für  Muster,  welche  ganz 
oder  hauptsächlich  im  Auslände  hergcstcllt  si nd. 

Aehnliche  Bestimmungen,  wie  in  Seetion  27  bezüglich 
der  Patente,  sind  in  Seetion  58  wegen  Aufhebung  von 
Schutz  für  Muster,  welche  ganz  oder  hauptsächlich  im 
Auslande  hergcstcllt  sind,  enthalten.  Für  die  Ausübung 
der  Muster  ist  jedoch  keine  einjährige  Frist,  wie  bei 
den  Patenten,  gewährt,  sondern  die  Bestimmungen 
bezüglich  derMustir  treten  am  1.  Januar  1908  in  Kraft. 
Auch  ist  eine  Berufung  gegen  eine  Entscheidung  des 
Comptrollers  wegen  Aufhebung  eines  Musterschutzes 
i nicht  zulässig.  Der  Grund  für  Aufhebung  eines  Musters 
j wegen  Nichtausübung  gemäfs  Seetion  58  kann  auch  in 
| einem  wegen  des  Musters  angestrengten  Verletzungs- 
j verfahren  von  der  Verteidigung  geltend  gemacht  werden. 

Zwangs-Lizenzen  und  Rücknahme  von 
Patenten. 

Eine  andere  Gesetzesänderung  betreffend  Mißbrauch 
von  Patenten  ist  in  Seetion  24  zu  finden,  wonach 
Anträge  an  den  Board  of  Trade  wegen  Gewährung  von 
Zwangsüzenzcn  oder  anderen  Falles  wegen  Zurück- 
nahme von  Patenten,  welche  Anträge  sich  darauf  stützen, 
dafs  den  billigen  Bedürfnissen  des  Publikums  mit  Bezug 
auf  eine  patentierte  Erfindung  nicht  entsprochen  ist,  in 
Zukunft  von  dem  Board  of  Trade,  im  Falle  die  Sache 
ohne  weiteres  klargelegt  ist,  an  das  Gericht  zu  ver- 
weisen sind,  z.  B.  an  einen  besonders  ernannten  Einzel- 
richtcr  Judge  vom  High  Court  oder  Lord  Ordinarv  in 
Schottland,  während  diese  Fälle  bisher  vom  Board  of 
Trade  an  das  Judicial  Committee  des  Privv  Council  zu 
überweisen  waren.*) 

Aus  dieser  Abänderung  stellt  nach  dem  L’rteil 
englischer  Fachkreise  eine  Verbilligung  und  Verein- 
fachung des  Verfahrens  zu  erwarten,  so  daß  die  Durch- 
führung eines  solchen  Verfahrens  inne  rhalb  des  Bereiches 
gewöhnlicher  Mittel  möglich  erscheint. 

Für  die  Zwecke  der  Seetion  24  werden  die  ange- 
messenen Bedürfnisse  des  Publikums  nicht  als  dargetan 
anzusehen  sein, 

a)  wenn  durch  Verschulden  des  Patentinhabers 
unterlassen  ist,  die  Herstellung  in  einem  angemessenen 
Umfange  und  die  Lieferung  des  patentierten  Gegen- 
standes oder  einiger  wesentlicher  für  die  wirkliche 
Ausübung  erforderlichen  T eilt*  zu  mäfsigen  Bedingungen 
oder  die  Ausübung  eines  patentierten  Verfahrens  in 
einem  angemessenen  Umfang  oder  die  Gewährung  von 
Lizenzen  unter  mäfsigen  Bedingungen;  wenn  ein 
bestehender  Handel  oder  Industrie  oder  die  Gründling 
irgend  eines  neuen  Handels  oder  Industrie  in  dem 
Vereinigten  Königreich  ungebührlich  zurttckgehaltcn 
wird  oder  der  Nachfrage  nach  dem  patentierten  Gegen- 
stand oder  nach  dem  durch  das  patentierte  V' erfahren 
erzeugten  Produkt  nicht  angemessen  entsprochen  wird, 

b)  wenn  irgend  ein  Handel  oder  Industrie  in  dem 
Vereinigten  Königreich  durch  die  Bedingungen,  welch« 
der  Patentinhaber  vor  oder  nach  Erlaß  dieses  Gesetzes 
an  den  Verkauf,  die  Miete  oder  den  Gebrauch  des 
patentierten  Gegenstandes  oder  an  die  Ausübung  des 

"I  Vcrcl.  Glaser»  Annalen,  Jahrgang;  1903,  Hand  52,  No,  615: 
Abänderung  des  Patentgesetzes  fOr  Grofsbritannicn  von  L.  Glaser 
Rcgicmn£s-HfliiB»cUlL-r  a,  I).  Patentanwalt. 
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patentierten  Verfahrens  knöpft,  in  ungebührlicher  Weise 
belastet  wird. 

Nichtigkeit  bestimmter  Bedingungen,  welche 
von  Patentinhabern  mit  Bezug  auf  den  Verkauf, 
die  Vermietung  oder  die  Lizenz  zum  Gebrauch 
patentierter  Gegenstände  oder  Verfahren 
auferlegt  sind. 

Es  wird  besonders  auf  die  Bestimmungen  der 
Section  38  des  Gesetzes  aufmerksam  gemacht,  welche 
diesen  Gegenstand  regeln.  Im  allgemeinen  sind  solche 
Bedingungen  verboten,  welche  bezwecken,  den  Käufer, 
Mieter,  oder  Lizenzinhaber  eines  patentierten  Gegen- 
standes oder  Verfahrens  von  dein  Kauf  oder  Gebrauch 
anderer  Gegenstände  oder  Verfahren  abzuhaiten  und 
sich  anderer  Eifindungen  nicht  zu  bedienen  oder  sic 
zu  zwingen  von  den»  Patentinhaber  oder  seinen  Bevoll- 
mächtigten solche  Artikel  zu  erwerben,  welche  nicht 
durch  sein  Patent  geschützt  sind.  Mit  Ausnahme  einiger 
besonders  aufgcfünrtcn  Ausnahmen  enthält  Section  38 
alle  Bedingungen  dieser  Art,  welche,  in  Kontrakten 
eingesetzt,  diese  nach  dem  Erlafs  des  neuen  Gesetzes 
null  und  nichtig  machen,  weil  solche  Bestimmungen 
den  Handel  beschränken  und  der  öffentlichen  Ordnung 
entgegen  sind.  Bestehende  Verträge  dieser  Art,  be- 
sonders nach  dem  Ablauf  von  Patenten  sollen  nach 
dem  neuen  Gesetz  nach  vorhergegangener  3 monatlicher 
Kündigung  und  nach  Zahlung  einer  Entschädigung  auf- 
gehoben werden  können. 

Nach  Section  38  ist  ferner  vorgesehen,  dafs  nach 
Inkrafttreten  des  neuen  Gesetzes  jede  Bedingung  des 
Patentinhabers,  welche  in  einem  Vertrag  aufgenommen 
ist  und  unter  Anwendung  der  Bestimmungen  von 
Section  38  diesen  Vertrag  null  und  nichtig  macht,  auch 
im  l’atcntvevletzungsvcrlahren  als  Verteidigung  geltend 
gemacht  werden  kann,  wenn  ein  solches  Verfahren 
während  des  Bestehens  eines  solchen  Vertrages  ein- 
gclcitct  worden  ist. 

Patentbeschreibung  und  Patent-Erteilungs- 
verfahren. 

Section  2 handelt  in  den  ersten  4 Abschnitten  von 
der  provisorischen  und  der  completen  Patent- 
beschreibung, sowie  von  den  erforderlichen  Patent- 
Zeichnungen,  während  der  Abschnitt  5 den  Comptrollcr 
ermächtigt,  nach  seinem  Ermessen  bei  chemischen  Er- 
findungen vor  der  Annahme  der  completen  Beschreibung 
die  Angabe  von  typischen  Mustern  und  Beispielen  zu 
verlangen. 

Nach  Section  6 Absatz  3 hat  der  Comptroller 
unter  Vorbehalt  der  Berufung  an  den  l-aw  Officer 
das  Recht,  im  Kalle  der  Nichtübereinstimmung  oder 
Verschiedenheit  zwischen  der  provisorischen  und  der 
completen  Patentbeschreibung  entweder  die  Annahme 
der  completen  Beschreibung  zurückzuweisen,  sofern 
dieselbe  nicht  mit  der  provisorischen  Patentbeschreibung 
in  Einklang  gebracht  worden  ist,  oder  nach  Streichung 
der  provisorischen  Anmeldung  und  Einreichung  einer 
neuen  Anmeldung  mit  einer  completen  Beschreibung, 
diese  letztere  mit  dem  Einreichungsdatum  dieser 
completen  Beschreibung  weiter  zu  behandeln,  ode*r  die 
Weiterbehandlung  der  ursprünglichen  Anmeldung  mit 
dem  ursprünglichen  Datum  zu  gestatten,  wenn  die  An- 
meldung in  der  completen  Beschreibung  der  proviso- 
rischen  Beschreibung  entsprechend  beschränkt  ist,  und 
den  zusätzlichen  Inhalt  der  completen  Beschreibung 
als  eine  besondere  Anmeldung  mit  dem  Dalum  der 
Einreichung  der  completen  Beschreibung  weiter  zu 
behandeln. 

Die  Bestimmungen  der  Section  6 Absatz  3 sind  in 
Einzelfällen  in  Verbindung  mit  Section  16  zu  beachten, 
wonach  der  Comptroller  das  Recht  hat,  den  Gegenstand 
verschiedener  provisorischer  Patentanmeldungen,  soweit 
solche  ein  und  dieselbe  Erfindung  betreffen,  als  ein 
Patent  mit  dem  Datum  der  ersten  provisorischen  An- 
meldung zu  erteilen.  Ein  solches  Patent  trägt  das 
Datum  der  frühesten  Anmeldung,  während  jeder  Teil 
die  ihm  ztikonunendc  Priorität  genieist. 

Nach  Section  7 Absatz  4 ist  der  Comptrollcr  be- 
rechtigt, vorbehaltlich  einer  Beschwerde  an  den  Law 


Ofiicer,  die  Erteilung  eines  Patentes  zurückzuweisen, 
wenn  er  die  Erfindung  durch  ein  älteres  britisches 
Patent  der  letzten  50  Jahre  vollständig  vorweg  ge- 
nommen hält. 

Nach  Section  8,  welche  noch  nicht  jetzt,  sondern 
später  in  Kraft  treten  soll,  ist  der  Board  of  Trade 
berechtigt,  zu  verordnen,  dafs  die  Untersuchung  bei 
der  Neuheitsprüfung  sich  auch  auf  solche  Beschreibungen 
zu  erstrecken  hat,  welche  zwar  früher  eingcreieht,  aber 
später  veröffentlicht  worden  sind;  diese  Bestimmungen 
betreffen  besonders  auch  die  Patentanmeldungen,  welche 
auf  Grund  des  Internationalen  Unions  Vertrages  ein 
früheres  Prioritätsdatum  beanspruchen. 

Nach  Section  12  Absatz  2d  soll  der  Coinpti  oller 
berechtigt  sein,  dicErist  fürZahlung  derSiegelungs- 
gebühr  gegen  Zahlung  einer  vorzuschreibenden  Gebühr 
zu  verlängern. 

Einspruchsgründe. 

Section  1 1 erweitert  die  Einspruchsgrüiuh-,  welche 
sich  bisher  auf  widerrechtliche  Entnahme,  Nichtüberein- 
stimmung von  provisorischer  und  completer  Beschreibung 
und  Vor  Patentierung  in  Grofsbritannien  beziehen.  Es 
ist  nach  dem  neuen  Gesetz  auch  ein  Einspruch  auf 
Grund  einer  Anmeldung  möglich,  welche  nach  den» 
internationalen  Unions- Vertrage  ein  früheres  Datum 
beansprucht.  Ein  fernerer  Einspruchsgrund  soll  sich 
darauf  beziehen  können,  dafs  die  Patentbeschreibung 
nicht  ausreichend  sei. 

Verlängerung  der  Dauer  von  Patenten  und 
Mustern. 

Nach  Section  18  soll  die  Verlängerung  von  Patenten, 
welche  ursprünglich  für  eine  Dauer  von  14  Jahren  erteilt 
waren,  auf  eine  weitere  Dauer  von  7 Jahren  und  in 
Ausnahmefällcn  auf  eine  weitere  Dauer  von  14  Jahren 
möglich  sein,  wenn  der  Patentinhaber  das  Patent 
während  der  ursprünglichen  14jährigen  Dauer  nicht  in 
angemessenem  Umfange  ausnutzen  konnte.  Solche 
Anträge  sollen  an  den  High  Court  statt  wie  früher  an 
den  Privv  Council  gerichtet  werden.  Es  wird  an- 
genommen, dafs  gegenüber  dem  früheren  Verfahren  eine 
Vereinfachung  und  Verbilligung  cintritt. 

Nach  Section  53  ist  der  Comptroller  berechtigt,  auf 
Antrag  und  vor  Ablauf  der  5jährigen  Schutzfrist  für 
Muster  (len  Schutz  auf  eine  zweite  und  auf  eine  dritte 
5jährige  Schutzfrist  gegen  Zahlung  der  vorgeschriebenen 
Gebühren  zu  verlängern. 

Zusätzpatente. 

Section  19  betrifft  Vorschriften  über  Anmeldung  und 
Erteilung  von  Zusatzpatenten  für  Verbesserungen  oder 
Abänderungen  einer  patentierten  Erfindung.  Solche 
Zusatzpatente  erlöschen  mit  ihrem  Hauptpatent  und  cs 
sind  für  Aufrechterhallung  der  Zusatzpatente  keine 
Gebühren  zu  zahlen.  Ein  einmal  als  Zusatzpatent 
erteiltes  Patent  soll  im  Nichtigkeitsverfahren  nicht  damit 
angcfochtcn  werden  können,  dafs  die  Erfindung  Gegen- 
stand eines  unabhängigen  Patentes  sei. 

Wiederherstellung  verfallener  Patente. 

Nach  Section  20  ist  der  Comptroller,  vorbehaltlich 
einer  Beschwerde  an  das  Gericht,  berechtigt,  verfallene 
Patente  wieder  hcrzustellcn,  wenn  die  Zahlung  der 
Verlängerungsgebühren  unabsichtlich  unterlassen  ist  und 
ein  begründeter  Antrag  auf  Wiederherstellung  des 
Patentes  ohne  unzulässige  Verzögerung  eingereicht  ist. 
Bisher  konnten  solche  Anträge  für  Wiederherstellung 
eines  Patentes  nur  durch  einen  Parlaments- Akt  genehmigt 
werden,  was  mit  grofsen  Umständen  und  Kosten  ver- 
knüpft war,  während  im  obigen  Verfahren  eine  bedeutende 
Erleichterung  und  Verbilligung  zu  erblicken  ist.  Gegen 
die  Wiederherstellung  eines  Patentes  ist  ein  Einspruch 
zulässig,  über  welchen  der  Comptroller  vorbehaltlich 
einer  Beschwerde  an  das  Gericht  zu  entscheiden  hat. 
Dieser  Einspruch  ist  statthaft  zum  Schutz  von  solchen 
Rechten,  welche  nach  der  amtlichen  Bekanntmachung 
über  das  Erlöschen  des  Patentes  entstanden  sind. 
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Disclaimcr  lind  Amcndicrung  von  Patent- 
beschreibungen durch  das  Gericht. 

Nach  Section  22  kann  in  einem  vor  Gericht 
schwebenden  Patentverlctzungsverfahren  oder  Verfahren 
wegen  Zurücknahme  oder  Vernichtung  eines  Patentes 
das  Gericht  selbst  gestatten,  dafs  der  Patentinhaber 
seine  Beschreibung  durch  einen  disclaimcr  in  einer 
solchen  Weise  und  in  solchen  Grenzen  beschränken 
kann,  wie  es  das  Gericht  för  richtig  findet.  Ueber 
einen  solchen  Antrag  mufs  der  ComptrolTcr  benachrichtigt 
werden,  welcher  das  Recht  hat,  vor  Gericht  zu  erscheinen 
und  Ober  den  Antrag  gehört  zu  werden.  Nach  dem 
bisherigen  Verfahren  wurde  die  Untersuchung  und 
Verhandlung  solange  ausgesetzt,  bis  der  Patentinhaber  in 
der  üblichen  Weise  seinen  Antrag  wegen  Amendierung 
seines  Patentes  vor  dem  Patent  Office  erledigt  hatte. 

Vernichtung  von  Patenten. 

Nach  Section  26  ist  der  Comptroller,  vorbehaltlich 
einer  Beschwerde  an  das  Gericht,  berechtigt,  Patente 
ganz  oder  teilweise  zu  vernichten  wenn  dies  gestützt 
auf  einen  oder  mehrere  Gründe,  für  welche  Einspruch 
hätte  erhoben  werden  können,  innerhalb  zweier  Jahre 
vom  Datum  des  Patentes  an  gerechnet  in  vorge- 
schriebener Weise  beantragt  wird. 

Nach  Section  26  kann  eine  Nichtigkeitsklage  nur 
von  einer  solchen  Person  eingeleitel  werden,  welche 
zum  Einspruch  gegen  Erteilung  des  Patentes  berechtigt 
war.  Nach  dieser  Gesetzesbestimmung  kann  aulserdent  ein 
Nichtigkeilsantrag  nur  eingereicht  werden,  wenn  durch 
Gerichtsbeschlufs  in  einem  vor  Gericht  schwebenden 
Nichtigkeitsverfahren  ein  Nichtigkeitsantrag  zugelassen 
wird. 

Nach  Section  26  Abs.  3 ist  der  Patentinhaber 
jederzeit  berechtigt,  beim  Uomptrollcr  die  Löschung 
seines  Patentes  zu  beantragen. 

Geheim  patente. 

Nach  Section  30  können  Geheimpatente  sowohl 
von  der  Admiralität  (Admiralty)  als  auch  von  dem 
Kriegsminister  (Sccretary  of  State  of  War)  beantragt 
werden  und  sind  hier  die  für  die  Behandlung  solcher 
Geheimpatente  erforderlichen  Bestimmungen  enthalten. 

Befreiung  eines  unwissentlichen  Patent- 
verletzcrs  vom  Schadenersatz. 

Nach  Section  33  soll  ein  unwissentlicher  Patent- 
verlctzer  nicht  zum  Schadenersatz  verpflichtet  sein.  In 
Wirklichkeit  wird  jeder  Patentinhaber  gut  tun,  um  sich 
vor  einer  solchen  nicht  verfolgbaren  Verletzung  seines 
Patentes  zu  schützen,  alle  nach  dem  Patent  hergestellten 
Gegenstände  mit  der  Nummer  und  dem  Jahr  des 
Patentes  zu  versehen. 

Der  Patentinhaber  kann  in  einem  Patentverletzungs- 
streit keinen  Schadenersatz  vom  Verletzer  verlangen, 
wenn  der  letztere  nachweist,  dafs  er  sich  zur  Zeit  der 
Patentverletzung  derselben  nicht  bewufst  war,  und  dafs 
er  keine  angemessenen  (rcasonable)  Mittel  hatte  um 
sich  über  die  Existenz  eines  Patentes  klar  zu  werden. 
Die  Bezeichnung  des  patentierten  Gegenstandes  mit 
dem  Wort  „patent“,  „patented“  oder  einem  ähnlichen 
Wort  wird  nicht  für  ausreichend  angesehen,  um  zu 
vermuten,  dafs  die  Existenz  eines  Patentes  vorlicge,  es 
sei  denn,  dafs  aufser  den  genannten  Worten  auch  die 
Nummer  und  das  Jahr  des  Patentes  angegeben  ist. 

Rechte  gemeinsamer  Patentinhaber. 

Nach  Section  37  werden  die  Rechte  von  mehreren 
gemeinsamen  Patentinhabern  geregelt.  Jeder  Patent- 
inhaber hat  das  Recht  die  patentierte  Erfindung  aus- 
zuüben, sofern  durch  Vertrag  nichts  anderes  bestimmt 
ist,  Licenzen  dagegen  können  nur  mit  Zustimmung 
sämtlicher  Patentinhaber  vergeben  werden.  Im  Falle 
des  Todes  eines  Patentinhabers  fällt  sein  Anteil  an 
seine  Erbi  n bezw.  Rechtsnachfolger. 


Kosten-Erstattung  und  Kosten-Sicherheits- 
stellung. 

Nach  Section  39  ist  der  Comptroller  berechtigt,  die 
Höhe  der  zu  erstattenden  Kosten  sowie  die  von  Aus- 
ländern zu  leistende  Sicherheit  für  die  Kosten  festzu- 
setzen  bei  Anträgen  betreffend  Einsprüche,  Amcndicrung 
und  Vernichtung. 

Schutz  gegen  unerlaubte  Veröffentlichung 
eines  Patentes  oder  Musters. 

Section  41  Absatz  2 und  Section  55  sehen  vor, 
dafs  eine  unberechtigte  und  ohne  Auftrag  erfolgte  frühere 
Veröffentlichung  des  Patentes  oder  Musters  die  Rcchts- 
heständigkeit  des  Patentes  oder  des  Musters  nicht 
schädigen  soll. 

Nichtübereinstimmung  von  provisorischer  und 
eompleter  Patentbeschreibung  kein 
Nichtigkeitsgrund. 

Nach  Section  42  soll  ein  Patent  auf  Grund  von 
Nichtübereinstimmung  fdisconformity)  nicht  ungültig  sein, 
vorausgesetzt,  dals  der  nichtübereinstimmende  Teil  zur 
Zeit  der  Einreichung  der  coinplcten  Beschreibung  neu 
war  und  dafs  der  Anmelder  der  wahre  und  erste  Er- 
finder war. 

Rechte  des  Naehlafspflegers. 

Nach  Section  43  hat  der  Nachlafspflegcr  eines 
verstorbenen  Erfinders  jeder  Zeit  das  Recht,  die  nötigen 
Schritte  fürErlangung  eines  Patentes  einzuleiten,  während 
er  früher  an  eine  Frist  von  6 Monaten  gebunden  war. 

Muster-Eintragung  und  Bezeichnung. 

Die  verschiedenen  Bestimmungen,  welche  sich  auf 
das  Verfahren  bei  Eintragung  von  Mustern  in  einer 
oder  mehreren  Klassen  beziehen,  sind  in  unwesentlicher 
Weise  geändert.  Nach  Section  54  Absatz  I ist  der 
Vertreter  eines  Musterschutzes  gezwungen,  dem  Compt- 
roller bei  Anmeldung  oder  vor  Verkauf  von  Gegen- 
ständen die  vorgeschriebene  Anzahl  von  Nachbildungen 
einzureichen  und  die  Nachbildungen,  welehe  er  in  Ver- 
kehr bringt,  vorschriftsmäfsig  zu  bezeichnen,  was  am 
besten  durch  die  Bezeichnung  „design  rcgistcred",  sowie 
Angabe  von  No.  und  Jahr  des  Musterschutzes  geschehen 
dürfte,  andernfalls  kann  der  Musterschutz  Inhaber  bei 
einer  etwaigen  Verletzung  eines  Schutzes  keine  Schaden- 
ersatzansprüche erheben.  Vergleiche  auch  Section  61. 
Nach  Section  54  Absatz  2 kann  der  Board  of  Trade 
auf  Antrag  in  besonderen  Fällen  von  den  Vorschriften 
des  Bezeichnungszwanges  unter  bestimmten  Bedingungen 
entbinden.  Nach  Section  62  Absatz  4 soll  in  Manchester 
oder  auch  anderwärts  die  Einrichtung  eines  Zweig- 
Bureaus  (brauch  officc)  für  Muster  angeordnet  werden 
können,  welchem  ähnliche  Rechte,  wie  dem  Patent  Office 
bezüglich  der  Muster  zustehen  sollen. 

Allgemeine  Bestimmungen. 

In  Section  82  wird  bestimmt,  dafs  wenn  der  letzte 
'Pag  für  irgend  eine  Handlung  nach  dem  neuen  Gesetz 
auf  einen  Feiertag  fällt,  diese  Handlung  auch  am 
folgenden  Tage  vollzogen  werden  kann.  In  Section  85 
werden  verschärfte  Bestimmungen  gegenüber  Patent- 
Agenten  erlassen,  deren  Namen  im  Register  der  Patent- 
Agenten  gelöscht  ist,  ferner  wird  der  Comptroller 
berechtigt,  denVcrkchr  mit  ausländischen  Patent-Agenten 
zurfickzuweisen,  wenn  dieselben  in  Grofsbritsnnien  weder 
einen  Wohnsitz  noch  eine  geschäftliche  Niederlassung 
haben.  Nach  Section  89  Abb.  4 macht  sich  derjenige 
strafbar,  welcher  nach  Ablauf  eines  geschützten  Musters 
die  geschützten  Gegenstände  noch  als  solche  bezeichnet. 
Nach  Section  89  Absatz  ist  der  Gebrauch  des  Wortes 
Patent  Office  strafbar  und  zwar  mit  einer  Strafe,  welche 
20  .£  nicht  übersteigt.  Nach  Section  98  Absatz  2 ist 
das  neue  Gesetz  rückwirkend  für  alle  früher  erteilten 
Patente  oder  Muster  und  für  alle  schwebenden  An- 
meldungen, sofern  das  neue  Gesetz  nicht  anderweite 
Bestimmungen  enthält. 
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von  Professor  Dr.  Schanze  in  Dresden 

(Schlafs  von  Seite  82| 


2.  Ucbcr  den  Gegenstand  der  Schwierigkeits- 
Prüfung  äul'sert  sich  Wirth*4)  dahin:  «Die  Einnahme 
des  psychologischen  Standpunktes  gegenüber  der  Er- 
findertätigkeit scheint  von  vornherein  sehr  wenig  aus- 
sichtsvoll. Wie  soll  nian  sich  in  die  Seele  des  Erfinders 
versetzen  und  feststellen,  ob  das,  was  er  getan  hat. 
eine  schöpferische  Tätigkeit  war  oder  etwa»  anderes? 
Das  scheint  dem  Beweise  fast  unzulänglich  bis  auf  die 
seltensten  Fälle,  in  welchen  die  Ei  linder  über  ihr 
Geistesleben  selbst  Auskunft  geben  können,  oder  der 
Fortgang  der  Ideen  in  entsprechenden  äufscren  Hand- 
lungen, Niederschriften  oder  Experimenten  seinen  Aus- 
druck  gefunden  hat.  Sind  doch  auch  die  nach  der 
Erfinderkonzcption  forschenden  Beweisführungen  unter 
amerikanischem  Recht  wenig  verlockend.  — Jede 
Schwierigkeit  verschwindet  aber,  wenn  man  die  Beweis- 
last unikehrt,  wenn  demjenigen,  welcher  von  einer 
neuen  Sache  behauptet,  sie  sei  auf  einem  schul mflfsigcn 
Wege  gefunden  worden,  die  Beweislast  hierüber  auf- 
gebürdet  wird." 

Betrefls  der  Umkehrung  der  Beweislast  ist  bereits 
oben“')  das  Erforderliche  gesagt.  Im  übrigen  folgendes: 

Die  Erfindung  ist  ein  Ausflufs  individueller  Geistes- 
tatigkeit;  etwas  was  langsam  im  Laufe  der  Kulturent- 
wicklung durch  das  Zusammenwirken  vieler  Menschen, 
die  keinen  geschlossenen  Kreis  bilden,  gezeitigt  wird, 
ist  keine  Hi  Imdung. 

Weiter:  die  Erfindung  ist  das  Ergebnis  schöpferischer 
Phantasietätigkeit.  Bei  der  Prüfung,  ob  ein  solches 
Ergebnis  vorliegt,  hat  man  sich  nicht  auf  den  Stand- 
punkt des  konkreten  Urhebers  der  betreffenden  Neuerung 
zu  stellen.  Es  ist  möglich,  dafs  dessen  Wissen  sich  so 
über  das  Durchschnittsnivcau  erhebt,  dafs  cs  für  ihn 
keiner  Phantasietätigkeit,  sondern  nur  einer  einfachen 
Ableitung  bedurfte,  um  zu  dem  Ergebnisse  zu  gelangen. 
Es  ist  umgekehrt  möglich,  dafs  jemand  so  beschränkten 
Geistes  ist,  dafs  er  nur  unter  Anstrengung  seiner 
Phantasie  erreicht,  was  dem  Durchschnittsfachrnann 
durchaus  geläufig  ist.  Um  festzustcllcn,  ob  das  Er- 
gebnis schöpferischer  Phantasietätigkeit  vorliegt,  hat 
man  sich  auf  den  Standpunkt  eines  Fachmannes  mittlerer 
Güte  zu  stellen. 

3.  Wie  rechtfertigt  Wirth  seinen  Schwierigkeit*- 
mafsstab? 

Er  sagt : *T) 

„Ich  komme  zu  dem  Ergebnis,  dafs  der  Fortschritt 
der  Industrie  durch  Erfindungen  in  höherem  Mafse  ge- 
fördert, der  Erfindergeist  mehr  gereizt  wird,  wenn  die 
Erfindungstätigkeit,  als  wenn  das  Erfindungsergebnis 
zum  Mafsstabe  der  Schutzwürdigkeit  gemacht  wird.  Und 
zwar  aus  folgendem  Grunde:  Am  Beginn  einer  er- 
finderischen Arbeit  ist  fast  nie  der  Erfolg  vorauszuschcn, 
dies  ist  geradezu  ein  Charakteristikum  der  Erfindung. 
Deshalb  mufs  ein  Schutznnspruch,  der  unabhängig  von 
dem  Erfolge  ist,  auf  den  Beginn  dieser  Arbeiten  viel 
stärker  einwirken.  Ist  der  Arbeiter  in  jedem  Falle 
seines  Lohnes  gewifs,  so  wird  er  mit  anderem  Fleifs 
und  anderer  Energie  an  sie  herantreten  und  bei  ihr 
ausdauern,  als  wenn  ein  von  ihm  unabhängiger  oder 
von  ihm  noch  nicht  bestimmbarer  Faktor  mit  über  den 
Lohn  der  Arbeit  entscheidet." 

„Das  Mittel  ist  hier  strebsame  schöpferisc  he  Arbeit 
Vieler.  Sie  allein  kann  zunächst  durch  die  Hoffnung 
auf  Patentschutz  vermehrt  und  vertieft  werden.  Aber 
nur  dann,  wenn  hundert  erfinden  wollen,  gedingt  zehn 

eine  nützliche  Erfindung. Eine  Erfindungsmenge 

kann  nur  geschaffen  werden,  wenn  die  wertlosen  Er- 
findungen eine  Krfimlungsatmosphäre  hcrstellen  helfen 
und  nur  im  Kinzelfall  kann  das  Augenmerk  darauf  ge- 

Gewerblicher  Rechtsschutz  und  Urheberrecht,  Bd.  XI,  5.  67. 

Bei  Note  71  ff. 

ff*)  Gewerblicher  Kcchtsschutz  und  Uihchcrrccht,  IUI.  XI,  $.  74  ff. 
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richtet  werden,  unnütze  Abwege  bei  dem  Erfinden 
möglichst  zu  verhindern.  Das  Patentge-etz  aber  mufs 
die  Technik  als  eine  Volkswirtschaft  liehe,  nicht  als 
einzelwirtschaftliche  Erscheinung  aufTassen.  — — Geht 
man  von  der  Arbeitstheorie  aus,  dann  schützt  der 
Staat  jedem  das  Ergebnis  der  Arbeit,  sei  es  wertvoll 
oder  nicht." 

„Es  ist  innerlich  gerechtfertigt,  dafs  nur  die  ge- 
wöhnliche Arbeit  schutzlos  bleibt  und  dafs  die  Un- 
gewöhnlichkeit an  und  für  sich  schon  genügt,  um 
schutzbcrechtigt  zu  machen,  gleichviel,  auf  welchem 
geistigen  Gebiet  sie  liegen  möge;  denn  jede  Arbeit 
mit  unsicherem  Erfolge  bedarf  einer  Schutzaussicht, 
sonst  unterbleibt  sic." 

Darauf  ist  zu  erwidern:  Wirth  stellt  sich  in  Gegen- 
satz zu  dem  in  Theorie  und  Praxis  allgemein  aner- 
kannten Satze,  dafs  die  Erfindung,  welche  patentiert 
wird,  die  Erfindung  im  passiveft,  nicht  im  aktiven 
Sinne  ist.  Er  übertreibt  die  Arbeitstheorie,  wenn  er 
jedes  Ergebnis  der  Arbeit,  es  sei  wertvoll  oder  nicht, 
geschützt  wissen  will.  Dadurch,  dafs  nur  das  wertvolle 
Ergebnis  des  Schutzes  teilhaftig  werden  kann,  wird 
törichtem  Spintisieren  und  Spekulieren  ein  heilsamer 
Riegel  vorgeschoben.  Es  würde  sich  sonst  leicht  ein 
Uebermafs  erfinderischer  Tätigkeit  entfalten;  eine  Menge 
Menschen,  die  recht  täten,  der  normalen  Tätigkeit  des 
Durchschnittsfachnianncs  ihre  Kräfte  zu  widmen,  würden 
sich  für  zu  gut  dazu  halten  und  der  Ausbrütung  ab- 
sonderlicher Ideen  den  Vorzug  geben.  Es  mufs  be- 
stritten werden,  dafs  cs  im  volkswirtschaftlichen  und 
kulturellen  Interesse  liegt,  jede  ungewöhnliche  Arbeit 
mit  unsicherem  Erfolge  zu  schützen. 

Wirth ""J  sagt:  „Würde  man  ehrlich  sein,  man 
würde  einen  Patentliteratur  grabenden  Konstrukteur 
für  einen  unpraktischen  Sonderling  halten,  dessen  Tätig- 
keit im  allgemeinen  eine  hervorragend  unfruchtbare 
wäre,  auch  wenn  er  manchmal  ein  Korn  fände."  Ich 
sehe  kein  Hindernis  für  solche  Ehrlichkeit  und  frage: 
hat  der  Gesetzgeber  wirklich  Anlafs,  sich  um  die 
Interessen  unpraktischer  Sonderlinge  zu  kümmern? 

VII. 

1.  Wirth  stellt  die  Gleichung  auf:  Phantasit .-lätigk«  it 

schwierige  = ungewöhnliche  Geistestätigkeit  und 
kommt  so  zu  der  Ansicht,  dafs  der  Gegensatz  von 
Phantasietätigkeit  und  gewöhnlicher  Verstandstätigkeit 
kein  blofs  konträrer,  sondern  ein  kontradiktorischer  sei. 
Das  ist  nicht  richtig.  Nicht  jede  ungewöhnliche  Tätigkeit 
des  Geistes  ist  eine  Phantasietätigkeit. 

„Zwei  Hauptregeln,  sagt  Wirth**!,  sind  es:  Ver- 
meidung von  Generalisierungen  betr.  den  Stand  der 
Technik.  Das  enge  Spezialgebiet  ist  im  Allgemeinen 
zu  berücksichtigen,  das,  was  der  wirkliche  Sach- 
verständige in  diesem  Gebiete  weifs  und  kann,  und 
nicht  das,  was  ein  Sachverständiger  aus  einem  Nachbar- 
gebiet vermag,  und  zweitens  ist  die  Ableitbarkeit  auf 
Grund  der  vorhandenen  technischen  Kunst  nicht  nur 
zu  behaupten,  sondern  zu  beweisen.  Alles,  von  dem 
nicht  nachgewiesen  werden  kann,  wie  es  mittels  bekannter 
Methoden,  Regeln,  Vorschriften,  abgeleitet  werden 
kann,  mufs  als  der  Phantasie  entsprungen  gelten.  Die 
negative  Definition  des  Phantasieelements  und  die  Beweis- 
regel, die  lassen  das  Werturteil  aus  der  Prüfung  ver- 
schwinden.“ 

Und  weiter:  w>  „Die  Frage  nach  der  ungewöhnlichen 
geistigen  Höhe  der  Schöpfungstätigkeit  sollte  der  Gegen- 
frage nach  der  Art  der  normalen  schöpferischen 
Tätigkeit  Platz  machen,  die  Frage:  welche  Tätigkeit 
mufs  gemein  frei  bleiben  und  warum?  Das  ist  die 

*7  Gewerblicher  Kcchsschut/  und  Urheberrecht,  Bd.  X,  S.  IHN. 
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eigentliche  Frage,  die  sich  aus  dem  Gcsctzcszwcck  ergibt. 
Denn  jede  Arbeit  soll  durch  ihre  Frucht  belohnt  werden, 
mit  Ausschluß»  deijenigcn,  auf  deren  Ausübung  jeder 
Sachverständige  ein  gutes  Recht  hat." 

Was  über  die  Berücksichtigung  des  Spezialgebietes 
gesagt  wird,  ist  zutreffend.  Die  blol's  negative  Definition 
des  Phantasicelcmentcs  aber  mufs  abgclchnt  werden, 
das  Phantasieelement  ist  eine  positive  Gröfee,  lind 
glaubt  Wirth  wirklich,  daß-  es  möglich  ist,  das  Wert- 
urteil aus  der  Prüfung  der  Patentfähigkeit  zu  entfernen  ? 

Phantasietätigkeit  ist  schöpferische  Tätigkeit,  wer 
blofs  entlehnt,  ist  niemals  Erfinder,  gleichviel  mit  welchem 
Eifer  und  Fleifs,  unter  l’eherwindung  welcher  Schwierig- 
keiten, mit  welcher  Aussicht  auf  Erfolg  er  die  Entlehnung 
vornimmt.  Wer  mit  Lebensgefahr  unzivilisierte  Völker- 
schaften aufeucht,  um  zu  erfahren,  welche  Maßnahmen 
zur  Herstellung  von  Geweben,  von  Farben,  von  Giften 
bei  ihnen  in  Uebung  sind,  schlagt  zweifellos  einen 
ungewöhnlichen  Weg  des  Wissenserwerbes  ein,  er 
beweist  Wagemut  und  Ausdauer,  al»er  Phantasietätigkeit 
entfaltet  er  nicht. 

„ Erfindung  ist,  was  nur  durch  ein  über  die  technischen 
Kenntnisse  hinausgtjiendes  Apercu  gefunden  werden 
kann“,  sagt  Köhler.’1)  Ich  habe  darauf  hingewiesen'^), 
dafs  das  Apercu  nicht,  wie  aus  dem  Zusammenhänge, 
in  dem  Köhler  von  ihm  spricht,  geschlossen  werden 
könnte,  das  Sinnreiche,  sondern  vielmehr  das  Phantasie- 
mäfeige  der  Erfindung  zum  Ausdruck  bringt  und  hinzu- 
gefügt,  es  lasse  sich  nicht  bestreiten,  dafs  das  Apercu 
für  die  Entstehung  der  Erfindung,  für  die  erfinderische 
Geistcstatigkeit  eine  erhebliche  Rolle  spielt. 

Wirth,  der  gern  im  Einklang  mit  Köhler  bleiben 
möchte  und  doch  das  Apercu-Erfordernis  mit  dem  blofs 
Ungewöhnlichen,  Schwierigen,  das  er  schlechthin  an 
Stellt1  des  der  Phantasie  Entsprungenen  setzt,  nicht 
vereinigen  kann,  wühlt  den  Ausweg,  zu  sagen:3')  Wenn 
Köhler  als  Charakteristikum  der  Erfindung  das  Apercu 
hinstelle,  so  dürfe  man  dies  nicht  so  auflassen,  als  ob 
damit  ein  begriffliches  Merkmal  der  Erfindung  im  Sinne 
der  Formallogik  gegeben  sei.  Köhler  suche  regel- 
mäfsig  ein  möglich  konkretes  und  reiches  Bild  durch 
Beleuchtung  von  mehreren  Seiten  und  Verwendung 
mehrerer  Ausdrücke  für  dieselbe  Sache  zu  geben, 
wahrend  ihm  die  Begriffstüftelei  und  Starrheit  der 
Formallogiker  im  Patentrecht  völlig  fremd  sei. 

Ich  nehme  Köhler  ernsthafter.  Sein  Ausspruch 
betreffend  des  Apercu  befindet  sich  an  einer  Stelle,  wo 
Begriff  und  Wesen  der  Erfindung,  ihre  Abgrenzung 
gegen  verwandte  Erscheinungen  dargelcgt  werden,  die  | 
betreffende  Stelle  ist  gesperrt  gedruckt.  Da  gellt  es  I 
doch  nicht  zu  sagen:  es  handelt  sich  um  eine  mehr  bei-  i 
läufige'  Acufserung,  Köhler  will  nicht  beim  Wort  ge- 
nommen werden. 

Es  ist  mir  auch  nicht  verständlich,  weshalb  Wirth 
dort,  wo  ihm  Bc^ritfsforniulicrungeu  Anderer  nicht 
gefallen,  alsbald  mit  dem  Vorwurf  der  Begriffstüftelei 
und  Starrheit  der  Kormallogiker  zur  Hand  ist.  Glaubt 
er  nicht,  dafs  von  seinen  Untersuchungen,  zumal  von 
denjenigen,  welche  den  Gegenstand  der  vorliegenden 
Untersuchung  bilden,  in  g<  wissen!  Sinne  auch  gesagt 
werden  könnte,  sic  seien  reich  an  Begriffstnfteleien? 
Wie  würde  er  es  finden,  wenn  man,  um  ihn  zu  ver- 
teidigen, erwidern  wollte:  Wirths  Ausführungen,  dafs 
die  Erfindung  sich  von  der  schlichten  Neuerung  nicht 
durch  die  Nützlichkeit  oder  Sinnrcichigkcit  des  Ergeb- 
nisses, sondern  durch  dieSehwierigkeit  der  erfinderischen 
Tätigkeit  unterscheide,  sei  eine  ganz  beiläufige,  sie 
brauche  nicht  weiter  ernsthaft  genommen  zu  werden? 

2.  Das,  was  ich  vom  Durchsuchen  ferner  Gegenden 
gesagt  habe,  gilt  auch  vom  Du  roh  stöbern  alter 
Fo  I i a n t e n. 

Wirth ,J<)  gehl  auf  diesen  Punkt  des  Näheren  ein: 
»Werfen  wir  einen  Blick  auf  diejenige  Tätigkeit  eines 
Technikers,  bei  welcher  er  lediglich  durch  Anwendung 
seines  normalen  Sach  Verstandes  ohne  Weiteres  zu  neuen 

'•■j  I l»n-sli<ir]|  des  I’atentrclit»,  S.  9&. 

'•^1  Meine  lUilriic«  <nr  l.chre  von  der  I’atentfohiiekcit,  S.  I tU  IX. 
tlrwcrhlkhrr  K«  'm  luiti  und  Urheberrecht,  Bd.  XL  S 83. 
C.cwerblh  her  Kt  ihtssthulr  und  l’rhcbcrrecht,  Bd.  X,  184 f. 


Ergebnissen  gelangt,  um  zu  sehen,  welcher  Bannkreis 
ihm  für  solche  Tätigkeit  frei  und  von  Patentrechten 
ungestört  erhalten  werden  nuifs.  Das  Gebiet  der  'Tätig- 
keit des  sachverständigen  Konstrukteurs  ist  bestimmt 
durch  sein  Wissen  und  Können,  durch  die  Methoden 
und  Regeln,  vermöge  welcher  er  seine  Kenntnisse  zur 
Lösung  von  technischen  Aufgaben  verwenden  kann. 
Neben  der  technischen  Allgemeinbildung  besitzt  der 
Sachverständige  noch  seine  Sonderfachkunde  und  noch 
Kenntnis  ihrer  jüngst  vergangenen  geschichtlichen  Ent- 
wicklung. Er  verfügt  aber  nicht  über  das,  was  in  der 
Literatur  vorliegt,  die  nie  in  das  Leben  übergegangen 
ist.  Die  Spezialgelehrsainkrii  d«  s technischen  Literatur- 
historikers ist  nicht  mit  der  Wissenschaft  des  Sach- 
verständigen zu  verwechseln,  der  im  technischen  Leben 
auf  diesen  Namen  Anspruch  hat.  — — Wer  mehr  tut, 
als  dieser  Sachverständige,  der  erfindet,  gleichgültig, 
was  er  mehr  tut,  er  erfindet  im  subjektiven  Sinne  und 
im  Sinne  des  technischen  Lebens.  — — Wer  also  die 
Patentschriften  im  Besonderen  durchmustert,  der  tut  es 
gerade  auf  den  Zufall  hin,  dafs  irgend  wo  ein  Gedanke 
aufgetaucht  sei,  der  in  seiner  abermals  vorgeschlagenen 
Anwendung  unnütz  war  und  nun  für  den  neuen  Zweck 
oder  in  einer  neuen  Anwendungsweise  unter  veränderten 
Verhältnissen  nützlich  werden  konnte.  Solche  Tätigkeit 
ist  ungewöhnlich  und  deshalb  die  Schlufsfolgerung 
unvermeidlich,  dafs  sie  erfinderisch  verdienstlich  ist 
und  dafs  sie  gerade  deshalb  den  Patentschutz  begründen 
kann,  vorausgesetzt,  tlals  die  weiteren  Erfordernisse  der 
patentfähigen  Erfindung,  also  namentlich  die  Neuheit 
des  Ergebnisses,  auch  erfüllt  sind.  Andererseits  ist 
klar,  dal’s  es  nur  normale  Tätigkeit  ist,  Elemente  aus 
der  lebenden  Technik  zu  entnehmen,  welche  «lern  Sach- 
verständigen ohne  Suchen  zugänglich  sind  oder  durch 
im  Bereich  der  gewöhnlichen  Tätigkeit  liegendes  Suchen 
gefunden  werden  müssen.“ 

Und  weiter 

„Prüft  man  mit  Rücksicht  auf  das  technische  Leben 
dir  Qualität  der  Tätigkeit,  dann  ist  die  gesamte 
Tätigkeit  einzubt-ziehen,  welche  von  dem  Stand  des 
heutigen  Sachverständnisses  zu  der  neuen  Erfindung 
führt.  Und  wenn  es  im  Allgemeinen  nicht  zu  solcher 
Tätigkeit  gehört,  in  vergessenen  Druckwerken  zu  stöbern, 
dann  ist  eine  solche  Hinwendung  schon  ein  schütz- 
berechtigendes  Abweichen  von  dem  normalen  Weg. 
Während  die  bisherige  Pi  ül’ungswcise  nur  die 'Tätigkeit 
berücksichtigte,  die  nach  dieser  Auffindung  von  Druck- 
schriften cinsetzt  und  da  keine  Erfindung  anerkennen 
wollte,  wo  diese  Tätigkeit  das  reine  Sachverständigen- 
gebiet  nicht  verliefe,  wird  man  nun  annehmen  können, 
dafs  die  erste  Stufe,  das  Aufeuchen  der  Schriften,  eine 
so  eigenartige  'Tätigkeit  war,  dafs  gerade  sie  das  er- 
finderisch Verdienstliche  sein  kann.  Diese  Betrachtungs- 
weise hat  zwei  Analogien  in  anerkannten  Sätzen  des 
Patentrechts.  Es  ist  ja  unstreitig,  dafs  das  erfinderische 
Verdienst  in  der  Stellung  einer  Aufgabe  liegen  kann, 
deren  Lösung  dann  nur  konstruktive  Mache  ist.  Das 
Verdienstliche  liegt  hier  also  nicht  in  dem  aufbauenden 
oder  technisch  synthetischen  Teil  der  Geistestätigkeit, 
sondern  in  seiner  Vorbereitung.  Eine  solche  Vorbereitung*- 
tätigkeil  wäre  auch  das  Forschen  in  dei  Literatur.  Dafs 
die  Entlegenheit  des  Ortes  aber,  von  welchem  ein 
Hilfsmittel  helgeholt  wird,  für  die  Patentfähigkeit  seiner 
Neuanwendung  bedeutungsvoll  sein  kann,  das  ist  für 
die  sogenannte  Uebertragungen  die  allgemeine  Ansicht.“ 

3.  Es  soll  nicht  bestritten  werden,  dafs  das  Durch- 
stöbern vergessener  Druckschriften  für  den  Techniker 
ungewöhnlich,  die  wie  Wirth"’)  selbst  sagt,  im  Allge- 
meinen hervorragend  unfruchtbare  Tätigkeit  eines  un- 
praktischen Sonderlings  ist.  Aber  die  Schlufsfolgerung, 
dafs  die  'Tätigkeit,  weil  ungewöhnlich  und  im  Ergebnis 
unsicher,  eine  Phantasietätigkeit,  eine  erfinderische  Tätig- 
keit sei,  mufs  mit  aller  Entschiedenheit  abgclchnt  werden. 

Die  beiden  Argumente,  auf  welche  Wirth  seine 
Ansicht  stützen  will,  versagen.  In  der  Stellung  einer 
Aufgabe  kann  allerdings  ein  erfinderisches  Verdienst 
liegen,  aber  doch  nur  dann,  wenn  es  zu  dieser  Stellung 

A.  *.  o„  S.  1*9 
***l  Siehe  oben  boi  Not«  £8. 
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einer  Betätigung  der  Phantasie  bedurfte.  Und  das  Gleiche 
gilt  von  den  sogenannten  Übertragungen,  auch  hier 
tnufs  die  Brücke  von  einem  entlegenen  ( )rtc  zu  andern 
durch  die  Phantasie  geschlagen  sein,  Kleil's  und  Ausdauer 
allein,  auch  wenn  sie  das  gewöhnliche  Mafs  übersteigen, 
tun  es  nicht. 

Wirth  "r)  wendet  ein:  „Ich  halle  eine  Tätigkeit  noch 
für  erfinderisch,  welche  sich  aus  einer  grölscren  Reihe 
notwendig  sich  aus  einander  ergebender  Schritte  zu- 
sammensetzt, wenn  nur  bei  dem  Beginn  der  Tätigkeit 
das  Ergebnis  noch  unsicher  war.  Wer  sich  jahrelangen 
Versuchen  hingibt  und  nach  tausend  erfolglosen  Ver- 
suchen endlich  auf  den  nützlichen  Punkt  kommt,  kann 
gehandelt  haben  wie  das  sprichwörtliche  blinde  Huhn, 
welches  auch  einmal  ein  Korn  findet.  Er  kann  aber 
vor  allen  Dingen  etwas  gefunden  haben,  was  weder  in 
sich  erstaunlich  noch  geistreich  ist,  sondern  nur  schlecht- 
hin unbekannt  war.  So  rühmt  sieh  ja  gerade  Edison, 
dafs  viele  seiner  Erfindungen  durch  reines  Probieren 
gemacht  worden  seien,  so  namentlich  die  Auffindung 
eines  geeigneten  Stofles  für  die  Phonogrnphenwnlzen 
und  für  die  Kohlenfäden  der  Glühlampen.  Vergegen- 
wärtige man  sich,  dafs  es  für  solche  Erfindungen  lediglich 
auf  die  Zahl  der  Mitarbeiter  und  die  Grflfsc  des  auf- 
zuwendenden Kapitals  ankommt,  so  wird  schon  klar,  wie 
wenig  man  hier  von  irgend  welcher  geistiger  Qualität 
der  Arbeit  sprechen  kann,  die  doch  notwendig  der 
geistigen  Individualität  des  Erfinders  entsprechen  mufs. 
Weder  derjenige,  welcher  den  Plan  angibt,  alle  Körper 
einer  Klasse  auf  eine  bestimmte  Eigenschaft  zu  unter- 
suchen und  seinen  Mitarbeitern  der  Reihe  nach  die 
parallelen  Untersuchungen  zuweist,  noch  derjenige, 
welcher  zufällig  in  der  Reihe  auf  den  gesuchten  Körper 
kommt,  hat  irgend  etwas  geistig  Besonderes  getan. 
Das  Aufserordentliche,  was  getan  worden  ist,  ist  nur, 
dafs  Arbeit  auf  eine  Aufgabe  verwendet  wurde,  deren 
Lösung  von  vornherein  nicht  fcststand,  dafs  Arbeit  und 
Kapital  riskiert  wurde.  Sollte  das  nicht  den  besten 
Anspruch  auf  Schutz  geben?  Soll  nur  derjenige,  welcher 
den  genialen  Funken  in  sich  fühlt  nach  Neuerungen 
sinnen,  um  dann  einen  Lohn  einzuheimsen,  der  den 
Umfang  seiner  Arbeitsmühe  gar  nicht  entspricht,  oder 
soll  nicht  auch  der  wissenschaftlich  geschulte  Fachmann 
seine  Wissenschaft  verwenden,  um  zu  suchen,  um  zwar 
nach  Anleitung  gegebener  Schulmethoden  zu  suchen, 
aber  zu  suchen  ohne  sichere  Hoffnung  «auf  einen  Fund?" 

Darauf  ist  zu  erwidern: 

Wenn  man  von  den  Errungenschaften  Edison s 
alles  das  abzieht,  was  durch  blofscs  Probieren  auf- 
gefunden worden  ist,  dürfte  immer  noch  ein  recht  er- 
heblicher Bestand  phantasiemäfsiger  Schöpfung  übrig 
bleiben. 

Der  Gegensatz  zwischen  Genie  und  wissenschaft- 
lich geschultem  Fachmann  ist  schief.  Auch  der  letztere 
kann  erfinden,  aber  er  erfindet  nur,  wenn  er  Phantasie- 
tätigkeit entfaltet;  nicht  jede  wissenschaftliche  Tätigkeit 
ist  Phantasietätigkeit.,k) 

Es  gibt  eben  verschiedene  Schöpfungsverfahren. 
Ribot”*)  unterscheidet  insbesondere  zwei  Fälle: 

a)  „Der  Schöpfer  folgt  der  ersten  Eingebung;  er 
leistet  Hervorragendes  in  der  Konzeption;  die  Arbeit 
verläuft  hauptsächlich  unbewußt;  die  Resultate  zeigen 
sich  plötzlich." 

b)  „Der  Schöpfer  folgt  der  Logik;  er  leistet  Hervor- 
ragendes in  der  Entwicklung;  die  Arbeit  verläuft  haupt- 
sächlich bewufst;  die  Resultate  zeigen  sich  allmählich." 

Aber  immerhin  bleibt  cs  dabei:  nicht  jede  un- 
gewöhnliche Geistestätigkeit  ist  eine  schöpferische 
Phantasietätigkeit.  Der  Gegensatz  von  Phantasietätig- 
keit und  gewöhnliche  Geistestätigkeit  darf  nicht  als 
exklusive  Alternative  gedacht  werden.  Bei  wem  an 
Stelle  des  Schaffens  die  Geschäftigkeit  tritt,  wer  durch 
Fleifs  und  Emsigkeit  den  Mangel  der  von  innen  wirkenden 
Kraft  zu  ersetzen  sucht,  ist  kein  Erfinder. 

IJ~)  (lewcibliclief  RerhtMichaU  und  Urheberrecht,  Bd.  XI,  S.  83. 

!**)  Meine  .Sammlung  industricrrclitlicher  Abhandlungen,  Bd.  I, 
S.  171  fl,  S.  174  ff. 

A.  a.  O.  (b.  oben  Note  54(  S.  112. 


VIII. 

1.  Wirth  sagt:  nicht  die  Nützlichkeit,  der  Fort- 
schritt des  Ergebnisses,  sondern  die  Entstehung  aus 
der  Phantasie  kennzeichnet  die  Erfindung. 

Ich  habe  versucht  darzutun,  einmal,  dafs  das  Er- 
fordernis der  Nützlichkeit,  des  Fortschrittes  für  die  Er- 
findung unentbehrlich  ist  und  weiter,  dafs  Wirth  das 
Ursprungsmerkmal  der  Erfindung  falsch  aulfafst,  wenn 
er  jeden  schwierigen,  ungewöhnlichen  Wissenserwerb 
auf  die  Phantasie  zurückführt. 

Ich  gehe  aher  im  Gegensatz  zu  Stört,  Oechel- 
häuser1*0!  und  Hentig101)  — nicht  soweit,  den  Phantasie- 
Ursprung  der  Erfindung  als  unwesentlich  hinzustellen 
und  nur  die  Nützlichkeit,  den  Fortschritt  als  Merkmal 
der  Erfindung  anzusehen.  Beides:  Entstehung  aus  der 
Phantasie  und  Nützlichkeit,  Fortschritt  des  Ergebnisses 
müssen  zusammen  treffen,  damit  eine  Erfindung  vorliegt. 

Dadurch  erledigt  sich  die  Behauptung  Wirths10*): 
Die  Nützlichkeit,  der  Foitschritt,  könne  kein  wesentliches 
Erfordernis  des  Erfindungsbcgritfes  sein;  denn  es  gäbe 
viele  Neuerungen,  welche  Nützlichkeit,  Fortschritt  auf- 
wiesen und  dennoch  keine  Erfindungen  seien.  Des 
näheren:  „Es  tritt  oft  ein,  dafs  die  allgemeine  Ent- 
wicklung der  Verhältnisse  neue  Bedingungen  schafft, 
welche  neue  Aufgaben  oder  neue  Lösungsmittel  für 
alte  Aufgaben  bringen.  Sind  diese  neuen  Aufgaben 
vor  Jedermanns  Augen  gekommen,  so  wird  sich  alsbald 
eine  Lösung  einstellen.  Jeder  Fachmann  wird  mit 
Zwang  zu  der  Lösung  der  Aufgabe  geführt,  welche 
gerade  in  soweit  neu  ist,  als  die  Aufgabe  neu  war. 
Dasselbe  gilt  von  der  Anwendung  neuer  Hilfsmittel 
zur  neuen  Lösung  alter  Aufgaben.  Hierdurch  können 
die  allergrößten  technischen  Fortschritte  erreicht  werden, 
namentlich  wenn  die  neuen  Hilfsmittel  von  grofser 
Kraft  und  weitreichender  Bedeutung  sind,  wie  neue 
wissenschaftliche  Prinzipien  oder  Rechnungs-  oder  Unter- 
suchungsmethoden." — „Es  scheint  bisher  unbeachtet 
geblieben  zu  sein,  dafs  auch  die  allergewöhnlichste 
sachverständige  Tätigkeit  grofse  Erfolge  durch  blofscs 
Zugreifen  bringen  kann.  Wenn  z.  B.  heute  ein  neuer 
Stoff  zum  ersten  Male  zu  einem  annehmbaren  Preise 
auf  den  Markt  kommt,  wie  s.  Z.  das  Aluminium,  so 
kann  dessen  Anwendung  nach  den  verschiedensten 
Richtungen  wesentliche  Fortschritte  bringen.  Es  könnte 
also  z.  ß.  mit  einem  Schlage  möglich  werden,  viel 
leichtere  Motore  zu  batten  und  dadurch  wesentliche 
Vorteile  für  die  Luftschiffahrt  und  andere  Zwecke  zu 
erreichen.  Es  wird  eine  allgemeine  Bcrcchnungsmcthode 
z.  B.  die  Graphostatik  gefunden  und  veröffentlicht.  F's 
zeigt  sich  ohne  weiteres,  dafs  diese  auf  Dinge  anwend- 
bar ist,  welche  man  bisher  nur  nach  dem  Gefühl  ge- 
staltet hat.  Hierher  gehören  z.  B.  auch  die  Methoden 
der  physikalischen  Chemie,  deren  heute  sich  schnell 
verbreitende,  einfache  Anwendung  auf  die  empirischen 
Verfahren  der  Technik  oft  grofse  Verbesserungen  er- 
gibt. Wenn  aber  die  Methode  einmal  öffentlich  war 
und  ihre  Anwendung  auf  die  Klasse  von  Dingen  jedem 
ersichtlich,  so  kann  der  Umstand,  dal’s  einer  zuerst  auf 
die  Anwendung  kam,  ihm  kein  Schutzrecht  au  dem 
F>gcbnis  verschaffen,  weil  er  darauf  kommen  mulste 
und  ohne  ihn  alsbald  ein  anderer  zu  demselben  Er- 
gebnisse gekommen  wäre.“ 

Alles  das  kann  als  richtig  zugegeben  werden.  Allein  . 
was  beweist  cs?  Nur  dafs  eine  Phantasieschöpfung  un- 
entbehrlich, nicht  aber  dafs  ein  Fortschritt  überflüssig  ist. 

2.  Die  Dinge  liegen  so. 

A.  Für  die  Verneinung  der  F'rfindung  genügt 
der  Mangel  eines  Fortschrittes  oder  einer  Phantasie- 
schöpfung. Deshalb  ist  in  vielen  Entscheidungen  nur 
von  dem  einen  Erfordernis  die  Rede.  Immerhin  nicht 
in  allen  Entscheidungen,  welche  die  Erfindung  ver- 
neinen. Zu  vergl.  z.  B.  Entscheidung  des  Reichs- 
gerichts vom  7.  Dezember  1898 *•*);  „Der  Nutzen  des 

,,10t  Meine  Beiträge  lur  Lehre  von  der  Patentfähigkeit,  S.  28,  S.  31 . 

1 *)  Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure,  Bd.  35  (I89II 
S.  219,  vergl.  auch  mein  Recht  der  Erfindungen  und  der  Muster,  S.  216. 

Gewerblicher  Rechtsschutz  und  Urheberrecht,  Bd  XI,  S.  67, 
Bd,  X,  S.  186  f. 

Bl.itt  fflr  Patent-,  Muster-  und  Zeichenwesen,  Bd.  V,  S.  317. 
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Verfahrens  soll  in  einer  sehr  bedeutenden  Ersparung 
an  Lohn  und  darin  bestehen,  dal's  bei  der  Formung  der 
Hausteine  fortan  die  bei  der  Handarbeit  das  Leben  und 
die  Gesundheit  der  Steinmetzen  bedrohenden  grofsen 
Gefahren  vermieden  werden.  Sollte  dies  richtig  sein, 
so  würde  anzuerkennen  sein,  dafs  der  Ersatz  der  Hand- 
arbeit durch  Schleifen  mittels  Maschinen  bedeutende 
wirtschaftliche  Vorteile  bietet.  Es  mag  dies  als  wahr 
unterstellt  werden.  Es  mag  ebenfalls  als  wahr  unter- 
stellt werden,  dafs  Beklagte  das  Schleifen  zum  Zwecke 
der  Formgebung  zuerst  in  dem  in  der  Patentschrift 
beschriebenen  Umfange  angewandt  und  dafs  vorher 
kein  Fachmann  an  eine  solche  Anwendung  gedacht 
hat.  Aber  auch  dann  würde  das  Vorliegen  einer  Er- 
findung nicht  anzuerkennen  sein.  Die  Mittel,  durch 
die  Beklagte  den  Arbeitszweck  erreichen  will,  sind 
unstreitig  nicht  neu.  Gleichwohl  würde  noch  eine 
patentfähige  Erfindung  angenommen  werden  können, 
da  die  Verwendung  bekannter  Maschinen  für  ein  neues 
Verfahren  diesem  den  Charakter  einer  Erfindung  nicht 
nimmt.  Es  ist  jedoch  auch  das  in  der  Patentschrift 
beschriebene  Verfahren  alt  und  bekannt  gewesen.  Das 
geschützte  Verfahren  ist  nichts  als  das  bekannte  Schleifen 
durch  bekannte  Maschinen,  sodafs  die  Neuheit  nur  darin 
besteht,  dafs  dies  Schleifen  in  gröfscrcm  Umfange  als 
bisher  vorgenommen  wird.  Beklagte  behauptet  zwar 
dafs  diese  Arbeit  früher  nicht  dem  Zwecke  der  Form- 
gebung gedient  habe  und  leugnet,  dafs  die  Verwendung 
des  Schleife  ns  auch  hierfür  darin  ihren  Grund  habe, 
dafs  jetzt  billigere  und  wirksamere  Schleifmittel  im 
Handel  seien.  Allein  hierauf  kann  ebenfalls  nichts  an- 
kommen, denn  selbst  bei  Unterstellung  der  Behauptungen 
der  Beklagten  würde  immer  nur  vorliegen,  dafs  Beklagte 
dem  Schleifverfahren  eine  weitere  Ausdehnung  gegeben 
hat.  Dies  aber  würde  nicht  das  als  Erfindung  zu 
schützende  Ergebnis  einer  geistigen  Tätigkeit 
sein,  sondern  nur  eine  zweckmäfsige  Ausnützung  be- 
kannter technischer  Hülfsmittel  und  zwar  auf  Grund 
allgemeiner,  für  jeden  Gewerbebetrieb  notwendiger  Er- 
wägungen, im  vorliegenden  Falle  der  Erwägung:  wann 
mit  dem  Schleifverfahren  am  vorteilhaftesten  zu  be- 
ginnen sei.“ 

B)  Für  die  Bejahung  der  Erfindung  ist  das  Vor- 
handensein des  einen  und  des  anderen  Merkmales  er- 
forderlich. 

a)  In  manchen  Fällen  ist  das  eine  Merkmal  von 
vorherein  nicht  zweifelhaft;  die  Patentbehörde 
hat  deshalb  nur  Anlafs,  sich  mit  der  Feststellung 
des  anderen  zu  beschäftigen. 

b)  In  manchen  Fällen  gestattet  die  Feststellung  des 
Fortschrittes  ohne  weiteres  den  Rückschlufs  auf 
das  Vorliegen  einer  Phantasieschöpfung;  letztere 
wird  deshalb  nicht  besonders  betont.104) 

c)  In  manchen  Fällen  macht  sich  die  Feststellung 
des  einen  und  des  anderen  Merkmales  nötig. 
Hierher  gehören  z.  B.  folgende  Entscheidungen 
des  Reichsgerichts. 

Entscheidung  vom  15.  Mai  1889 ,n4):  „ln  den  Fällen, 
in  welchen  bekannte  Mittel,  welche  bereits  in  anderen 
Industriezweigen  zur  Lösung  ähnlicher  Aufgaben  dienen, 
verwendet  sind,  besteht  oft  genug  das  Verdienst  des 
Erfinders  und  der  Fortschritt  der  Industrie 
darin,  dafs  der  Erfinder  ein  Auge  dafür  hatte,  dafs  in 
einem  Industriezweige  eine  ähnliche  Aufgabe  zu  stellen 
war,  wie  sic  für  andere  Industriezweige  bereits  gelöst 
war.“ 

Entscheidung  vom  10.  Januar  1891  w):  „Patentfähig 
ist  eine  Neuerung,  wenn  sie  technisch  eigenartig  ist, 
einen  gewissen,  nicht  notwendig  für  jeden  Sachver- 
ständigen ohne  weiteres  gegebenen  geistigen  Inhalt 
hat,  zugleich  gewerbliche  vorteile  bietet  und  mit  diesen 
einen  qualitativen  Fortschritt  enthält.“ 

Entscheidung  am  27.  Juni  1891 ,0f):  „Die  Verhand- 

Zu  vergj,  die  Acufscrungen  Kcinkcs,  Heulings,  Simmels 
und  Kralls  in  meinen  beitrugen  zur  Lehre  von  der  Patentfähigkeit, 
S.  31,  S.  209. 

,LÖJ  Putentljlatt  1889,  S.  339.  Carcisschc  Sammlung,  Bd.  VII, 
S.  10  f. 

»'«»  Putrntblatt  1891,  S.  66. 

i,fr»  Kbenda,  S.  433. 


hingen  haben  ergeben,  dafs  sich  dem  Beklagten  das 
Verdienst  nicht  bestreiten  läfst,  dafs  er  auf  dem  Ge- 
biete der  I^ackfabrikation  eine  gewerblich  verwertbare 
Erfindung  gemacht  hat.  Der  Geh.  Regierungsrat  Prof. 
Dr.  Kr.  hat  anerkannt,  dafs  der  Beklagte  die  Erfahrung 
gemacht  hat,  es  lasse  sich  durch  Zusammenschmelzen 
von  Kolophonium  und  Glyzerin  ein  Produkt  herstellen, 
welches  bei  Darstellung  von  Lacken  oder  Firnissen  dem 
Kolophonium  gegenüber  Vorzüge  hat.  Der  Sach- 
verständige erklärte  zugleich,  dafs  er  auf  derartige 
Verarbeitung  von  Kolophonium  und  Glyzerin  zu 
jenem  Zwecke  nicht  gekommen  sein  würde.  Das 
genügt,  um  zunächt  auszusprechen,  dafs  hier  überhaupt 
eine  gewerblich  verwertbare  Erfindung  vorliegt.“ 

Nicht  in  Abrede  läfst  sich  schliefslich  stellen,  dafs  es 
vereinzelte  Entscheidungen  gibt,  in  denen  die  Phantasie- 
Schöpfung  oder  der  Fortschritt  mit  Unrecht  zu  einseitig 
betont  worden  ist.10*) 

Beide  Erfordernisse  stehen  gleichwertig  nebenein- 
ander. 

Zutreffend  Richard  Alexander-Katz: ,0**)  „Es 
handelt  sich  hier  um  das  Mafs  der  technischen 
Intelligenz,  die  aufgewendet  wurde,  um  zu  der 
Erfindung  zu  gelangen,  und  andererseits  um  das  Mafs 
der  technischen  Bedeutung,  die  der  durch  die  Erfindung 
charakterisierte  Fortschritt  zeigt." 

Das  Erfordernis  des  Fortschrittes  darf  nicht  bei 
Seite  gedrückt  werden.  Sie  vers10"1*)  sagt:  „L>as  Wert- 
urteil liegt  in  der  richtigen  Scheidung  zwischen  der 
schöpferischen  Geistestat  des  Erfinders  und  der 
ausgestaltenden  Arbeit  des  Konstrukteurs.“  Aber  er 
fügt  hinzu:  „Auch  auf  die  Gefahr  schiefer  Urteile  im 
Einzelfalle  mufs  cs  grundsätzlich  dabei  bleiben,  dafs 
das  Recht  zur  zeitweiligen  Ausschliefsung  der  anderen 
nur  dem  gewährt  werden  darf,  der  einem  bedeu- 
tenderen Fortschritte  die  Wege  geebnet  hat." 

Wirths  Ansicht,  dafs  nur  die  Phantasieschöpfung, 
nicht  der  Fortschritt  in  Betracht  komme,  inufs  abgelehnt 
werden.  Ihm  selbst  scheinen  neuerdings  Bedenken 
gegen  die  Richtigkeit  der  Fragformulierung:  aut -aut 
beigekommen  zu  sein.  Denn  er  sagt1”):  Der  ganze 
Unterschied  zwischen  seiner  und  Dammes  Auffassung 
bestehe  darin,  „dals  er  mehr  nüchtern  kritisch  den 
Gesichtspunkt  der  Phantasie  oder  der  Schwierigkeit  der 
Erfindung  gegenüber  anderen  Gesichtspunkten  stärker 
in  den  Vordergrund  rücken  möchte,  während  Damme 
ihn  kategorisch  für  den  einzig  richtigen  erklärt." 

Diese  Aeufserung  entspricht  nicht  dem  wahren 
Sachverhalt.  Denn  Wirth  hat  mit  aller  Bestimmtheit 
erklärt:110)  „Der  Erfolg  bildet  keinen  Unterschied 
zwischen  Erfindungen  und  schlichten  Neuerungen 
(Konstruktionen).“  Wirth  hat  den  Erfolg  als  Begriffs- 
merkmal der  Erfindung  nicht  blofs  in  den  Hintergrund 
gerückt,  sondern  völlig  abgelehnt.  Und  nicht  nur  für 
die  Erfindung,  sondern  überhaupt  für  die  Patentfähigkeit 
bestreitet  Wirth  die  Erheblichkeit  des  Fortschrittes. 
Damme111)  geht  dagegen  nicht  soweit,  er  hält  andern 
Fortschritt  als  einem  Erfordernisse  der  Patentfähigkeit 
fest,  betrachtet  ihn  nur  nicht  als  ein  Element  der  Er- 
findung, sondern  der  Neuheit. 

IX. 

Anstatt  zu  prüfen,  auf  welchem  Wege  ein  durch- 
schnittlicher Sachverständiger  das  Ergebnis  gefunden 
haben  würde,  habe  ich  es  vorgezogen,  positiv  zu  fragen: 
welchen  Eindruck  macht  das  Ergebnis  auf  einen  seinem 
Werdegang  fernstehenden  Sachverständigen  mittlerer 
Güte,  dem  cs  fertig  gegenüber  tritt.  Da  cs  sich  im 
Patentrecht  um  die  Erfindung  im  passiven  Sinne  handelt, 
scheint  es  mir  richtiger  zu  sein,  an  Stelle  des  genetischen 
Merkmales  der  Phantasicschöpfung  ein  systematisches 

Hierüber  meine  Beiträge  zur  Lehre  von  der  Patentfähigkeit, 

S.  28  ff. 

Gewerblicher  Rechtsschutz  und  Urheberrecht,  Bd.  XII,  S.  1 15. 

1061»)  Beiträge  zur  Krläuterung  des  deutschen  Rechts,  Bd.  51, 
S.  695. 

Mitteilungen  vom  Verbände  deutscher  Patentanwälte,  Bd.  VII, 

S.  6, 

Gewerblicher  Rechtsschutz  und  Urheberrecht,  Bd  X,  S.  190. 

*n)  Das  deutsche  Patentrecht,  S.  182. 
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Merkmal  zu  wählen,  welches  das  Gleiche  besäst,  und 
habe  als  solches  die  Ueberraschung  hingestelli.  ein 
Wort  das  in  terminologischer  Beziehung  leichte  Hand- 
habung ermöglicht. 

Wirthu-J  meint,  dadurch,  dafs  man  von  Ueber- 
raschung  spreche,  werde  nichts  gewonnen.  Der  Ausdruck 
Uebcrraschung  sei  nur  eine  Betonung  des  Umstandes, 
dafs  es  sich  um  eine  neue  Naturerkenntnis  handle,  welche 
nicht  ohne  weiteres  für  den  Fachmann  offen  gelegen 
habe,  dafs  die  betreffende  geistige  Tätigkeit  über  dem 
üblichen  Niveau  der  Fachkunst  lag,  also  dafür,  dafs 
etwas  Aufsergewöhnlichcs  geschehen  sei. 

Das  ist  richtig.  Es  handelt  sich  nicht  um  ein  neu 
cinzuführendes  Begriffselement  der  Erfindung,  sondern 
nur  um  die  Fassung,  um  die  Formulierung  eines  Elementes, 
über  das  sachlich  so  gut  wie  Einverständnis  herrscht. 

Wirth  fürchtet,  dafs  dir  Uebcrraschung  als  Ver- 
blüffung aufgefafst  werde-  Ich  halte  diese  Besorgnis 
für  unbegründet.  Uebertreibungen  sind  immer  möglich, 
sie  liegen  bei  der  Phantasieschöpfung  nicht  ferner,  als 
bei  der  Uebcrraschung.  Das  Wesen  der  Erfindung,  die 
Art  des  anzulegenden  Mafsstabcs  lüfst  sich  bei  grofsen 
Ucberraschungen  am  besten  studieren;  aber  man  be- 
schrankt den  Erfindungsbegriff  ungebührlich,  wenn  man 
nur  an  sie  denkt.  Das  Korrektiv  ist  nicht  schwer 
zu  finden,  man  braucht  nur  zu  betonen,  dafs  auch  kleine 
Ucberraschungen  genügen.  Es  sei  auf  Goethes  Aus- 
spruch111*) hingewiesen:  „Die  gröfstc  Wahrscheinlichkeit 
der  Erfüllung  läfst  noch  einen  Zweifel  zu;  daher  ist 
das  Gehoffte,  wenn  es  in  die  Wirklichkeit  eintritt, 
jederzeit  überraschend.“ 

L'nrichtig,  wenn  Wirth  sagt:  Ueberrascht  werde 
nur  der,  der  etwas  Falsches  geahnt  habe;  der  Begriff 
der  Ueberraschung  hange  also  mit  dem  des  Irrtums  und 
der  unerwarteten  Aufdeckung  des  Irrtums  sehr  eng 
zusammen.  Der  IJeberraschtc  werde  ausgelacht,  er  fühle 
sich  korrigiert.  Hier  trügt  Wirth  Nuancen  in  die  Ueber- 
raschung hinein,  die  ihrem  Wesen  völlig  fremd  sind: 
er  stellt  gewisse  Lieber raschu ngsfal le  in  unzulässiger 
Verallgemeinerung  als  typisch  hin. 

Unrichtig  auch  die  Bemerkung:  „Wenn  wir  den 
Begriff  der  Ueberraschung  seines  Gefühltons  entkleiden, 
so  bleibt  nichts  übrig  als  die  „Unerwartetheil“  des 
Neuen.  Und  diese  Qualifizierung  als  unerwartet  ist 
deshalb  nicht  annehmbar,  weil  sie  entweder  nichts  sagt, 
insofern  alles  Neue  unerwartet  ist,  oder  zu  viel  sagt, 
insofern  sie  den  Gegensatz  zu  einer  positiv  vorher  be- 
standenen Erwartung  ausdrQcken  will.“  Denn  es  ist 
nicht  wahr,  dafs  Alles,  was  neu  ist,  unerwartet  ist. 
Und  die  Ueberraschung  drückt  nicht  btofs  den  Gegen- 
satz zu  einer  positiven  Erwartung  aus,  sondern  kann 
auch  das  blofs  nicht  Erwartete  zum  Inhalte  haben. 

Wirth  wendet  schliefslich  ein:  „Es  gibt  doch  an- 
erkannte Erfindungen  folgender  Art:  Von  einem  Körper 
ist  eine  Eigenschaft  aus  rein  wissenschaftlichen  Gründen 
wohl  zu  vermuten.  Eine  mehr  oder  weniger  schwierige, 
experimentale  Untersuchung  bestätigt  die  Wahrheit  der 
Vermutung  ohne  jede  Ueberraschung.  Der  Inhalt  der 
Eikenntnis  ist  derselbe  geblieben,  er  ist  nur  von  dem 
Zustande  der  Zweifelhaftigkeit  in  den  der  Gewifshcit 
gerückt.“ 

Darauf  ist  zu  erwidern:  Es  kann  sehr  wohl  den 
Eindruck  einer  Uebcrraschung  machen,  wenn  es  gelingt, 
die  Richtigkeit  einer  Vermutung  darzutun.  Es  braucht 
sich  nicht  notwendig  um  eine  inhaltliche  Bereicherung 
unseres  Wissens  zu  handeln.119) 

Dafs  auch  dem  Reichsgericht  der  Gedanke  der 
Ueberraschung  nicht  fremd  ist,  erhellt  aus  einer  Ent- 
scheidung vom  9.  Dezember  IQOö:  * * „Das  Wesen  der 
angemcldetcn  Erfindung  würde  darin  zu  erblicken  sein, 
dafs  die  Regel  aufgcstcllt  wird,  das  Wassergas  müsse 
in  dem  Zeitraum  zugeführt  werden,  in  dem  sich  die 
schweren  Kohlenwasserstoffe,  deren  Abscheidung  ver- 

li'i  Gewerblicher  Rechtsschutz  und  Urheberrecht,  Hü.  XI,  S.  68 1. 

,l2*d Maximen  und  Reflexionen,  Schriften  »1er  Goethe* Gesell- 
schaft Bd.  21,  S.  68,  No.  63. 

l,1|  Zu  vcrgl.  meine  Sammlung  Industrie  rechtlich  er  Abhandlungen, 
Bd.  I,  S-  23211. 

*‘*i  Blatt  for  Patent-,  Muster-  »nd  Zeichenwesen.  Bd.  XII,  S.  189IT. 


mieden  werden  soll,  bilden.  Dies  ist  aber  etwas  so 
selbstverständliches,  dafs  darin  von  vornherein  eine  Er- 
findung nicht  erblickt  werden  kann.  Wenn  der  Gns- 
tcchniker  Wassergas  in  die  Retorte  cinlührt,  um  jene 
Abscheidung  zu  vermeiden,  so  wird  man  ihn  nicht  über- 
raschen, wenn  man  ihm  vorschrcibt,  die  Zuführung 
in  der  Periode  der  Destillation  vorzunehnien,  wo  sich 
die  Stoffe,  deren  Abscheidung  vermieden  werden  soll, 
bilden.“ 

Ferner  Entscheidung  des  Reichsgerichts  vom 
25.  Januar  1907  :lu*)  „Aus  den  Zeugenaussagen  ergibt 
sich,  dafs  cs  im  Kondnorcigewcrbc  längst  bekannt  und 
in  Ucbung  war,  zum  Zwecke  der  Erzielung  einer 
weicheren,  leichter  spritzbaren  und  backfähigeren  Waarc 
der  Makronrnnutsse  Eiweifs  zuzusetzen  und  hierzu  ge- 
trocknetes Eiweifs  zu  verwenden.  Gegenüber  dieser 
aus  der  praktischen  Erfahrung  gewonnenen  Erkenntnis 
kann  cs  nicht  mehr  als  eine  Erfindung  beansprucht 
werden,  wenn  der  Beklagte  ermittelte,  dafs  die  Ver- 
wendung einer  im  Verhältnis  zum  Hühncrciwcifs 
konzentrierten  Eiweifslösung  diesen  Erfolg  herbeiführe. 
Die  Verwendung  einer  solchen  im  Verhältnis  zum  I lühner- 
eiweifs  konzentrierten  Menge  Eiweifs  hat  nicht  etwa 
neue  und  überraschende  Resultate  geliefert,  welche 
vorher  nicht  entdeckt  oder  erstrebt  waren.  Vielmehr 
ist  das  Ergebnis  dieser  Verwendung  gerade  das,  was 
im  Konditoreigewerbe  die  Praxis  schon  längst,  wenn 
auch  ohne  Erkenntnis  des  prozentualen  Verhältnissatzes 
gefunden  hatte.  Das  angefochtenc  Patent  ist  daher, 
weil  es  gegenüber  dem  schon  Längst  Bekannten  keine 
neue  und  selbstständige  Erfindung  darstellt,  von  dem 
Palt  n tarnte  mit  Recht  für  nichtig  erklärt  worden." 

Wirth*1*)  sagt:  „Es  ist  überall  da  eine  Erfindung, 
wo  Ueberraschung,  aber  nicht  überall  keine,  wo  die 
Ueberraschung  fehlt."  Anders  das  Reichsgericht,  es 
stützt  die  Verneinung  der  Erfindung  auf  «len  Mangel 
einer  Ueberraschung. 

X. 

Neben  der  Frage  nach  dem  Wcrtmafsstab,  der  bei 
Feststellung  der  Erfindungscigenschaft  anzultgcn  ist, 
gibt  es  einen  anderen  Punkt  in  der  Lehre  von  der 
Patentfähigkeit,  der  besonders  umstritten  ist:  wie  ist  cs 
zu  erklären,  dafs  das  Merkmal  der  Neuheit,  das  dem 
Erfindungsbegriffe  inntwohnt,  vom  Gesetzgeber  neben 
der  Erfindung  noch  als  besonderes  Merkmal  aufgeführt 
wird? 

Wirth  beschäftigt  sich  auch  mit  diesem  Streitpunkte. 
Er  sagt:"4)  „Der  § I des  Patentgesetzes  ist  der  grund- 
legende, nach  ihm  ist  zu  beurteilen,  was  eine  Erfindung 
ist,  und  nach  ihm  allein.  Nach  § 2 gilt  eine  Erfindung 
nicht  als  neu,  wenn  sie  in  öffentlichen  Druckschriften 
aus  den  letzten  hundert  Jahren  bereits  derart  beschrieben 
oder  itn  Inlande  bereits  so  offenkundig  benutzt  ist,  dafs 
danach  die  Benutzung  durch  andere  Sachverständige 
möglich  erscheint.  Während  nach  § I allein  jede  neue 
Erfindung,  die  neu  im  Sinne  der  lebendigen  Technik 
wäre,  für  schutzfähig  gelten  könnte,  verfügt  der  § 2, 
dal’s  iiti  patcntgesctzlichcn  Sinne  dieser  sich  aus  dem 
Zwecke  des  Gesetzes  ergebende  Neuheitsbegriff  des 
technischen  Lebens  erheblich  verändert  und  das  Gebiet 
der  Nichtneuheit  erheblich  erweitert  werden  müsse,  dafs 
hier  etwas  anderes  „gelte“,  nämlich  eine  gesetzliche 
Fiktion.“ 

Wirth  vertritt  also  die  auch  von  Anderen  geteilte 
Ansicht:  der  Gesetzgeber  habe  die  Neuheit,  obwohl  sie 
ein  Merkmal  des  Erfindungsbegriffes  sei,  um  deswillen 
besonders  namhaft  gemacht,  weil  er  diesem  Merkmal  im 
§ 2 eine  von  der  Auffassung  des  Lebens  abweichende 
Bedeutung  beilege."7)  Wirth  nimmt  aber  einen  anderen 
Standpunkt  als  die  übrigen  Vertreter  dieser  Ansicht 
insofern  ein,  als  er  in  der  Gleichstellung  der  Literatur 
mit  der  offenkundigen  Vorbenutzung  eine  Erweiterung 

***•  iLcipiigcr  Zeitschrift  ftlr  Handels-,  Konkurs-  lind  Ver- 
sichern ns  srccht,  Bd.  I,  S.  436. 

•V*)  Gewerblicher  Rechtsschutz  und  Urheberrecht,  Bd.  XI,  5.  70. 

Gewerblicher  Rechtsschutz  und  Urheberrecht,  Bd.  X,  S,  188. 

,rJ»  Mein  Recht  der  Kiflndunsen  und  der  Muster,  S.  309  tf.  und 
Kitzel  in  der  Oesterreich.  Zeitschrift  för  gewerblichen  Rechtsschutz, 
Bd.  V,  S.  21 ; Isay,  Kommentar,  S.  28,  Amu.  7. 
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der  Nichtneuheit  erblickt,  wahrend  jene  vielfach  meinen, 
dafs  durch  die  Bestimmung  in  § 2 die  Nichtneuheit  der 
natürlichen  Auffassung  gegenüber  eine  Einengung  er* 
fahren  habe. 

Zu  diesem  Streitpunkte  zunächst  Folgendes."*) 
Nach  der  natürlichen  Auffassung  würde  alles,  was  in 
der  jeweiligen  Kulturwelt  bereits  bekannt  ist,  der  Neu- 
heit und  damit  des  Erfindungscharakters  entbehren. 
Das  deutsche  Gesetz  erweitert  einerseits  diesen  Tat- 
bestand der  Nichtneuheit,  indem  es  nicht  das  Bekannt- 
sein verlangt,  sondern  sich  mit  der  Bekanntgabe, 
also  der  Möglichkeit  des  Bekanntseins  begnügt.  Es 
verengert  ihn  andererseits,  indem  nicht  jede  Bekannt- 
gabe den  Neuheitsmangel  begründet,  sondern  nur  die- 
jenige, welche  durch  Öffentliche  Druckschrift  oder  durch 
offenkundige  Vorbenutzung  vermittelt  wird.  Dafs  bei 
der  Veröffentlichung  der  Druckschrift  irgend  welcher 
Ort  des  Auslandes  genügt,  darin  liegt  wiederum  eine 
Erweiterung  der  natürlichen  Nichtneuheit;  dafs  lür  die 
offenkundige  Vorbenutzung  nur  das  Inland  in  Betracht 
kommt,  bewirkt  eine  Einengung  der  Nichtneuheit. 

Wirth  klagt:  „Die  Zahl  der  gedruckten  Patent- 
schriften betrügt  rund  allein  in  Deutschland  160000,  in 
Nordamerika  790  000,  in  England  350000  und  in  allen 
Staaten  zusammen  vielleicht  1 Millionen.  Der  jährliche 
Zuwachs  in  Amerika,  England,  Deutschland,  Frankreich, 
Oesterreich,  Ungarn,  Schweiz,  Skandinavien  übersteigt 
75  000,  sodafs  an  jedem  Tage  über  200  Patentschriften 
erscheinen,  von  denen  nur  ein  kleiner  Bruchteil  Patente 
für  dieselbe  Erfindung  in  verschiedenen  Landern  be- 
treffen. — Diese  Papicrwelt  wachst  aber  nicht  nur  mit 
unheimlicher  Geschwindigkeit,  sondern  sie  drangt  die 
wirkliche  Welt  auch  gerade  durch  ihren  papiemen 
Charakter  zurück.  — Die  Masscnhaftigkcit  und  Vor- 
dringlichkeit der  Patentsehriftenliteratur  bildet  eine  immer 
wachsende  Gefahr  für  die  ganze  Methode  und  den  Geist 
der  Prüfung,  deren  man  sich  immer  bewufst  bleiben 

,:N  Mein  achwcizerisclirs  Patentrecht,  S.  9 er. 
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mufs,  um  ihr  nicht  zu  unterliegen.  Diese  Papicrwelt 
wäre  eine  tote  und  unschädliche  Welt,  die  nur  unsere 
Bibliotheken  belastete,  wenn  nicht  gerade  sic  die  tägliche 
Nahrung  der  Prüfungsbeamten  bildete  und  nicht  täglich 
in  patentamtlichen  Verfügungen  ihre  Wiederauferstehung 
erlebte.“ 

Diese  Klage  ist  verständlich.  Aber  ich  glaube 
nicht,  dafs  der  Weg  offen  steht,  den  Wirth  einschlagt, 
um  die  Bedeutsamkeit  der  technischen  Literatur  für  die 
Frage  der  Patentfähigkeit  abzuschwächen.  Er  sagt,3j): 
»Der  § 1 des  Patentgesetzes  überläfst  nicht  nur  die 
Definition  dessen,  was  erfinderische  Arbeit  ist,  der 
Wissenschaft  und  Praxis,  sondern  verlangt,  richtig  ver- 
standen. als  Mnfsstab  für  die  Würdigung  dieser  Arbeit 
die  Sachverständigenkunst  der  wirklichen  lebendigen 
Technik,  denn  für  diese  ist  das  Gesetz  gemacht.  — — 
Das  Gesetz  f§  2|  verlangt  die  gleichmäßige  Berück- 
sichtigung der  Literatur  und  des  technischen  Lebens 
nur  für  die  Beurteilung  der  einen  Frage,  der  Neuheit 
des  Endergebnisses  der  erfinderischen  Tätigkeit.“ 

Mit  dieser  Unterscheidung  von  erfinderischer  Arbeit 
und  erfinderischem  Ergebnisse  ist  meines  Erachtens 
nichts  gewonnen.  Wirth1*1!  hat  Recht,  es  ist  verkehrt, 
wenn  dem  Paleiitanmelder  eingewendet  wird:  „Diese 
Anordnung  ist  dem  Sachverständigen  bekannt,  vergleiche 
z.  B.  irgend  eine  sehr  alte  amerikanische  oder  englische 
Patentschrift.“  Aber  die  Unrichtigkeit  der  Begründung 
ändert  nichts  an  der  Richtigkeit  der  Patent versagung; 
es  genügt  eben,  dafs  die  Anordnung  in  der  ausländischen 
Patentschrift  beschrieben,  gleichviel  ob  ihr  Inhalt  irgend 
jemandem  bekannt  ist.  Auch  wenn  es  feststeht,  dafs 
der  Anmelder  keine  Kenntnis  der  Patentschaft  gehabt, 
dafs  er  den  Gegenstand  der  Anmeldung  aus  der  Tiefe 
seines  Geistes  geschöpft,  dafs  er  in  hervorragender 
Weise  erfinderische  Tätigkeit  entfaltet  hat,  bleibt  es 
dabei,  dafs  das  Ergebnis  der  Neuheit  entbehrt.  Was 
nützt  also  die  Annahme  einer  erfinderischen  Tätigkeit? 

****•  Gewerblicher  Rechtsschutz  und  Urheberrecht,  Bd.  X,  S.  1HS. 
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Durch  eingebohrle  Löcher  verursachte  Achsenbrüche*) 

l Mit  2 Abbildungen! 


Es  ist  allgemein  bekannt,  dafs  in  vielen  Körpern 
ein  cingcbohrtcs  Loch  die  Fortsetzung  eines  Risses 
verhindert,  und  dieses  Mittel  wird  oft  angewendet,  um 
die  Erweiterung  eines  Risses  in  Gufs-  und  Schmiede- 
stücken zu  vermeiden.  Dafs  aber  in  manchen  Fällen  ein 
eingebohrtes  Loch  die  Bildung  eines  solchen  Risses 
verursachen  kann,  scheint  im  allgemeinen  nicht  berück- 
sichtigt zu  werden. 

Risse  in  abwechselnder  Beanspruchung  unter- 
worfenem Material  kommen  meistens  an  Stellen  vor,  an 
welchen  eine  plötzliche  Querschnittsänderung  stattfindet 
oder  eine  Nut  cingedreht  ist,  und  die  Lokomotivbauer 
haben  die  Wichtigkeit  dieser  Tatsache  sowie  deren 
Einflufs  auf  die  Lebensdauer  der  Kurbdwellen  sowohl 
als  der  geraden  Wellen  schon  seit  langem  erkannt. 

Im  Jahre  1897  hat  der  Verfasser  einige  Achsen 
von  Strafst  nbahn wagen  untersucht,  hei  welchen  der 
Bruch  durch  die  Mitte  von  nur  wenig  tief  cingebohrten 
Löchern  staitgefundcn  hatte. 

Die  Abbildungen  I und  2 stellen  zwei  solche  Brüche 
dar.  Die  in  Abb.  1 gezeigte  Achse  brach  während  des 
Betriebs,  nachdem  sie  15380  Meilen  durchlaufen  hatte, 
während  die  in  Abb.  2 wiedergegebene  Achse,  nachdem 
sie  13900  Meilen  zurückgclcgt  hatte,  von  dem  Wagen 
wegen  eines  an  derselben  entdeckten  Risses  entfernt 
und  darauf  gebrochen  wurde.  Der  zum  Schmieden  dieser 
Achsen  verwendete  Stahl  entsprach  den  allgemeinen 
Lieferungsbedingungen  der  englischen  Eisenbahnen. 

Die  mittlere  Achsenhelastung  betrug  5 Tonnen  und 

*i  Nach  I n: ros  Fraetwc  of  nxLs  orii:i<iiitii>g  in  ilrillc«]  Imlrs 
ml»  Minute»  ul  Pmreedinit»  <>i  Um;  Institute»»  of  Civil 
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in  beiden  Fällen  hatten  die  Achsen  einen  Durchmesser 
von  3’  » Zoll  an  der  Bruchstelle.  Die  Brüche  fanden 

Abb.  I. 


etwas  von  der  Keilnute  ab  an  Stellen  statt,  an  welchen 
die  Beanspruchung  nicht  ’ maximal  war.  Die  Löcher 
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Abb  2. 


waren  für  Stellschrauben  bestimmt,  welche  zur  Ver- 
hinderung der  achsialen  Verstellung  eines  Kettenrads 
dienten.  Nach  diesen  Brüchen  wurden  die  Stellschrauben 


durch  2 Klammern,  welche  um  die  Achse  gelegt  und 
mittels  Schrauben  verbunden  wurden,  ersetzt. 

1902  sah  der  Verfasser  wieder  einen  Achsenbruch 
bei  einem  Personenwagen  einer  Vorstadtbahn  in  der 
Nahe  von  London.  Aus  der  Untersuchung  dieses 
Bruches  ging  hervor,  dal's  er  dieselben  Merkmale  auf- 
wies wie  die  auf  Abb.  I und  2 dargestellten.  Der 
Bruch  ging  durch  ein  eingebohrtes,  zur  Aufnahme  einer 
Stellschraube,  welche  zur  Verhinderung  der  Verstellung 
eines  Teils  des  auf  der  Achse  sitzenden  Antriebes  der 
Beleuchtungsanlage  diente,  bestimmtes  Loch.  Dieser 
bei  einem  Personenwagen  einer  der  bedeutendsten 
Britischen  Eisenbahngcscllschaften  beobachtete  Achsen- 
bruch hat  den  Verfasser  zu  der  Ansicht  gebracht,  dafs 
die  Gefahr  von  durch  eingebohrte  Löcher  verursachten 
Achsenbrüchen  unterschätzt  wird. 

Der  Verfasser  hat  aufserdem  Riss«-  an  einem  in  der 
Mitte  einer  Lagerung  in  die  Welle  eingebohrten  Loch 
beobachtet.  Dasselbe  diente  dazu,  Oel,  welches  durch 
eine  zentrale  Bohrung  von  dein  Ende  der  Welle  aus 
zugeleitet  wurde,  dem  Lager  zuzuführen.  Bei  ver- 
schiedenen Schmierverfahren  kommen  solche  einge- 
bohrten Löcher  in  Kurbel-  und  Lagerzapfen  vor  und 
können  leicht  Brüche  der  oben  angedeuteten  Art  ver- 
ursachen, obschon  diese  Gefahr  durch  Abrundung  der 
scharfen  Kanten  des  Bohrlochs  wahrscheinlich  bedeutend 
vermindert  werden  könnte. 

In  Anlehnung  an  das  Vorhergehende  wünscht  der 
Verfasser,  die  Aufmerksamkeit  auf  die  mit  dem  Ein- 
bohren  von  Löchern  in  Achsen  um!  Wellen  verbundene 
Gefahr  zu  lenken,  und  betont  die  Wichtigkeit  der  Unter- 
suchung solcher  Achsen  auf  Bruch. 


Verschiedenes 


Ernennungen  zum  Doktor-Ingenieur.  Rektor  und  Senat 
der  hiesigen  Technischen  Hochschule  haben  auf  einstimmigen 
Antrag  der  Kollegien  sämtlicher  Abteilungen  durch  Bcschlufs 
vom  5.  November  d.  Js.  dein  Ministerialdiiektor  a.  I). 
Wirklichen  Geheimen  Kat  Dr.  Althoff,  Exzellenz,  und  durch 
Beschluis  vom  8.  desselben  Monats  dem  Direktor  im  Ministerium 
der  geistlichen,  Unterrichts-  und  Medizinal-Angelegcnheiten 
Wirklichen  Geheimen  Ober-Regierungsrat  I)r.  Naumann 
in  Anerkennung  ihrer  hervorragenden  Verdienste  um  die 
Entwicklung  der  Technischen  Hochschulen  die  Würde 
eines  Doktor-Ingenieurs  ehrenhalber  verliehen. 

Roheisenerzeugung  in  Deutschland  und  Luxemburg. 
Nach  den  Ermittelungen  des  Vereins  deutscher  Eisen-  und 
Stahlindustricller  betrug  die  Roheisenerzeugung  in  Deutsch- 
land und  Luxemburg  wahrend  des  Monats  September  1907 
insgesamt  1091020  t gegen  1036753  t im  September  1906 
und  I 1 17  545  t im  August  dieses  Jahres. 

Die  Erzeugung  verteilte  sich  auf  die  einzelnen  Sorten  wie 
folgt,  wobei  in  Klammern  die  Erzeugung  für  September  1906 
angegeben  worden  ist:  Gicfscreirolieiscn  194  744  (175  755)  t, 
Bessemerroheisen  38  345  i391!8)  t,  Thomasrolteisen  719  210 
(670  687)  t,  Stahl-  und  Spiegeleisen  82  105  (81  593)  t,  Puddel- 
roheiseii  56616  (69  600)  t. 

Die  Gesaimerzeugimg  im  Jahn-  1907  betrug  bisher 
9t:S.s4K4  t gegen  9272983  t in  der  gleichen  Zeit  des  Vorjahres. 

Berichtigung.  Die  Verlagsbuchhandlung  von  Karl  Caucr 
in  Marburg  (HcssenI  teilt  uns  im  A lisch  Ulfs  an  die  in  No.  730 
Seite  203  enthaltene  Notiz  „Rangliste  der  Süddeutschen  und 
Sächsischen  Staatsbaubeamten“  mit,  dafs  eine  ähnliche 
Liste  auch  für  Preufsen  und  das  Reich  existiert.  Es  ist  die 
mit  Unterstützung  des  Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten 
herausgegebene  „Rangliste  der  preiifsischen  und  Reichs-Bau- 
Ix  amten",  die  ebenfalls  in  dein  oben  genannten  Verlage 
erscheint.  (Preis  2,50  M.) 

Geschäftliche  Nachrichten. 

Alba-Flammenbogenlampcn.  Unter  dieser  Bezeichnung 
bringen  die  Siemens -Schlickert  Werke  eine  neue  Bogen- 


lampe auf  den  Markt,  die  sich  durch  besonders  günstige 
Lichtverteilung  bei  geringem  Stromverbrauch  auszeichnet. 
Namentlich  da,  wo  es  sich  um  gleichmiffsigo  Beleuchtung 
ausgedehnter  Flachen  handelt,  was  z.  B.  bei  Gleisanlagen 
auf  Bahnhöfen,  Lager-  und  Verladeplatzen,  in  Hafenanlageu 
usw.  Stets  der  Fall  ist,  bieten  die  Alba-Lampen  einen  vorteil- 
haften Ersatz  für  die  bisher  vielfach  verwandten  Efl'ckt- 
Inmpnu  mit  schräg  stehenden  Kohlen.  Bei  den  letzteren 
liegt  bekanntlich  das  Maximum  der  I.iclitintensit&t  senkrecht 
unter  der  Lampe,  hei  der  Alba-Lampe  dagegen  30  Grad 
unter  der  Horizontalen,  so  dafs  auch  entfernter  gelegene 
Stellen  noch  gut  beleuchtet  werden.  Näheres  über  die  neue 
Lampe  bringt  eine  soeben  erschienene  Veröffentlichung,  die 
unserer  heutigen  Auflage  heiliegt  und  auf  die  wir  unsere 
Leser  besonders  aufmerksam  machen. 


Personal-Nachrichten. 

Preufsen. 

Ernannt:  zu  Oberbauraten  mit  dem  Rang«-  der  Ober- 
regierungsrAte  die  Geh.  BaurAtc  Dcmanget  hei  der  Kgl. 
Kiscnbahndirektion  Posen  und  Blunck  bei  der  Kgl.  Eisen- 
bahndirektinn  Königsberg  i.  Pr.; 

zu  Reg.-  und  Bauraten  die  Eiseiibalmbauinspcktorcn 
Kerstin  in  Minden,  Paschen  in  Lissa  i.  1*.,  Kette  in  Königs- 
berg i.  Pr.,  Fritz  in  Braunschweig  und  die  Eisenbahn-Bau- 
und  Betriebsinspektoren  Klutmann  in  Köln,  Eduard  Krilgcr 
in  Erfurt,  Möser  in  Halle  a.  S.,  Petri  in  Kussel,  Locffet  in 
Magdeburg,  Stockfisch  in  Kattowitz,  Heinrich  Schäfer  in 
Altona,  Schnock  in  Essen  a.  d.  R.,  Jaspers  in  Tarnowitz, 
Richard  Peters  in  Dirschau,  Emil  Meyer  in  Brandenburg, 
Franzen  in  Eberswalde,  Linke  in  Ostrowo,  Grimm  in  Betz- 
dorf, Richard  in  Stettin,  Krome  in  Hildesheim,  Schürmann 
in  Glogau  und  Karl  Hartwig  in  Könitz; 

zum  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor  der  Rcj.- 
Baumeister  des  Eiscnbnlmbaufaches  Paul  Lehmann  m 
St.  Johann-Saarbrücken,  zu  Wasserbauinspektoren  die  Rcg.- 
Bnumcister  Holtvogt  in  Hannover  (bei  der  Wcserstrombnu* 
verwaltung),  Edwin  Lange  in  Fürsten  borg  n.  O (im  Geschäfts- 
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bereich  der  Verwaltung  der  Märkischen  W flssc  rs  tra fsen ) 
und  Braun  bei  der  Regierung  in  Liegnitz; 

zu  Kcg.-Baiuneistern  die  Rcg.-Bnuführer  Ernst  Rammeis- 
berg aus  Berlin,  Hermann  Ballhauaen  aus  llriligenbcil,  Walter 
Domnlck  aus  Zehdenick  a.  d.  H.,  Kreis  Tempi  in,  Alfred 
Goldmann  aus  Zabrze  (Maschinenbau  fach),  Franz  Hartmann 
aus  Arolsen,  Fürstentum  Waldeck,  Paul  Grell  aus  St.  Johann, 
Kreis  Saarbrücken,  Louis  Jänecke  aus  Hannover  (Eisenbahn* 
baufaeh),  Nikolaus  Asmussen  aus  Windloch,  Kreis  Flensburg, 
Rudolf  Haagen  aus  Königsberg  i.  Pr.,  Waldemar  Heinrich 
aus  Lauban  (Wasser-  und  Strafsenbaufach),  Ernst  Huntemüller 
aus  Hoya,  Johannes  Hermann  aus  Viersen,  Kreis  Gladbach, 
Bruno  Ährende  aus  Berlin  und  Hans  Schulz  aus  Thorn 
(Hochbau  läeh). 

Verliehen:  der  Charakter  als  Geh.  Baurat  dem  Bau- 
inspektor ßaurat  Bürckner  in  Berlin,  der  Charakter  als  Baurat 
mit  dem  persönlichen  Range  der  Räte  vierter  Klasse  dem 
Kreisbauinspektor  Lohr  in  Kiel; 

das  Prädikat  Professor  dem  Privatdozenten  an  der 
Techn.  Hochschule  in  Berlin  Dr.  Martin  Kallmann; 

ferner  die  Stelle  eines  Mitgliedes  der  Kgl.  Eisenbahn* 
direktion  in  Halle  a.  S.  dem  Reg.-  und  Baurat  Möser  und 
die  Stelle  des  Vorstandes  der  Eisenbahnbetriebsinspektion  3 
in  Könitz  dem  Eisenbahn-Bau*  und  Betriebsinspektor  Kellner. 

Zur  Beschäftigung  überwiesen:  den  Kgl.  Eisen- 
bahndirektionen die  Rcg.-ßaumeister  Lademann  und  Franz 
Hartmann  in  Breslau,  Jänccke  in  Magdeburg,  Inner  in  Essen 
a.  d.  R.  lind  Grell  in  St.  Johann-Saarbrücken  (Eiscnbahnbau* 
fach); 

die  Reg.*Baumeister  Verlohr  der  Kgl.  Regierung  in 
Potsdam,  Aamusaen  der  Kgl.  Elbstrombauverwaltung  in 
Magdeburg.  Heinrich  der  Kgl.  Verwaltung  der  Märkischen 
Wasserstrafsen  (Wasser*  und  Strafsenbaufacln,  Krüger  dem 
Kgl.  Polizeipräsidium  in  Berlin  (Hoch baufaeh); 

der  Kgl.  Regierung  die  Reg.-Baumcistcr  Mühl  in  Liegnitz, 
Heyne  in  Potsdam,  Eichhoff  in  Wiesbaden,  Felix  Becker  in 
Danzig,  Hans  Schulz  in  Marienwerder  und  Ahrenda  in 
Hannover  (Hochbaufach). 

Ueb  er  wiesen:  der  Reg. -Baumeister  des  Wasser*  und 
Strafscnbaufaches  Reumann  der  Kgl.  Regierung  in  Potsdam. 

Zugeteilt:  der  Reg. -Baumeister  des  Wasser-  und 
Strafscnbaufaches  Walter  Klett  dem  Meliorationsbauamt 
Kottbus  zur  dienstlichen  Verwendung. 

Versetzt:  zum  1.  April  1908  der  etatmflfsigc  Professor 
an  der  Techn.  Hochschule  in  Aachen  Fritz  Kliogholz  in 
gleicher  Eigenschaft  an  die  Techn.  Hochschule  in  Hannover; 

der  Reg.-  und  Baurat  Millitzer  von  Breslau  an  die 
Regierung  in  Magdeburg,  die  Kreisbauinspektoren  Baurat 
Holtzheuer  von  Koblenz  an  die  Polizeibauinspektion  III  in 
Charlottenburg  (im  Geschäftsbereich  des  Kgl.  Polizeipräsidiums 
Berlin)  und  Engel  von  Montabaur  als  Landbauinspektor  an 
die  Regierung  in  Erfurt,  die  Wasserbauinpektoren  Hansmann 
von  Essen  an  das  Kanalbauamt  in  Herne  und  Baurat  Pro- 
gasky  von  Krossen  a.  d.  O.  an  die  Regierung  in  Allenstcin; 

die  Reg.-Baumeister  Guldenpfennig  von  Kreuzburg  O.-S. 
nach  Merseburg  (Hochbaufach)  und  Stöcke  von  Czersk  nach 
Anklam. 

Die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Staats- 
dienste erteilt:  den  Reg. -Baumeistern  Emil  Jöhrcns  in 
Essen  a.  d.  R.  ( Eisenbahnbaufach |,  Paul  Beck  in  Bremer- 
haven (Wasser-  und  Strafsenhaufach),  Wilhelm  Deichmann 
in  Charlottenburg,  Fritz  Bleyer  in  Königsberg  i.  Pr.,  Johannes 
Wcrdelmann  in  Leipzig  und  Hermann  Schucht  in  Steglitz 
(Hochbanfach). 

ln  den  Ruhestand  getreten:  der  Maschineninspektor 
Baurat  Schmitt  in  Pillau. 

Bayern. 

Verliehen:  der  Titel  und  Rang  eines  Kgl.  Geh.  Hof* 
rates  dem  ordcntl.  Professor  der  Kgl.  Techn.  Hochschule  in 
München,  Vorstand  der  landwirtschaftl.  Zent ral Versuchsstation 
Dr.  Franz  v.  Soxhlet. 


Befördert:  zu  Kegicrungsräten  die  Dircktionsräte 

Konrad  Daech  bei  der  Betriebs-  und  Bauinspektion  in  Hof, 
Karl  Haßlauer  bei  der  Eisenbahndirektion  in  Regensburg  und 
Stephan  Fischer  bei  der  Eiscnbalmdircktion  in  Nürnberg,  zu 
Direktionsassessoren  die  Eiscnbahnasscssoren  Ludwig  Keim 
und  Friedrich  Schlier  hei  der  Eisenbahndirektion  in  Nürnberg, 
Georg  Martin  und  Alfred  Eisert  bei  der  Eisenbahndirektion 
in  Worzburg,  Rudolf  Keller  bei  der  Eisenbahndircktion  in 
Regensburg,  August  Ehrenaberger  in  Lindau  bei  der  Eisen- 
balmdirektion in  Augsburg. 

Enthoben:  seiner  Bitte  entsprechend  von  dem  ihm 
erteilten  Lehrauftrage  zur  Abhaltung  von  Vorlesungen  (Iber 
Enzyklopädie  der  Forstwissenschaft  an  der  Kgl.  Techn. 
Hochschule  in  München  der  Privatdozent  an  der  Kgl. 
Universität  München,  Forstamtsassistent  I.  Klasse  Dr.  Ludwig 
Fabricius. 

Erteilt:  in  widerruflicher  Weise  der  Lehrauftrag  zur 
Abhaltung  von  Vorlesungen  über  Enzyklopädie  der  Forst- 
wissenschaft an  der  Kgl.  Techn.  Hochschule  in  München 
dem  ordentlichen  Professor  an  der  staatswirtschaftl.  Fakultät 
der  Kgl.  Universität  München  Dr.  Vinzenz  Schüpfcr. 

Versetzt:  in  seiner  bisherigen  Diensteigenschaft  zur 
Betricbsxverkstätte  Lindau  als  deren  Vorstand  der  Eisen- 
bahnassessor Friedrich  Hörmann  in  Augsburg. 

Seinem  Ansuchen  entsprechend  in  den  Ruhe- 
stand versetzt:  der  mit  dem  Titel  und  Range  eines  Re- 
gierungsrates bekleidete  überbauinspektor  Eduard  Schöntag 
in  München. 

Sachsen. 

Aus  dem  Staatsdienste  ausgcsch ieden:  der  Reg.- 
Baumeister  Raffelt  bei  dem  Landbauamte  Chemnitz. 

Württemberg. 

Uebertragen:  dem  Reg.-Baumeister  Lechler  eine  Ab- 
tcilungsingenieurstelle  bei  der  Gcneraldirektion  der  Staats- 
eisenbahnen und  die  Stelle  eines  Ingenieurs  tbr  Mikrographit' 
an  der  Matcrialprüfungsanstalt  der  Techn.  Hochschule  in 
Stuttgart  dem  Privatdozenten  Baumann  an  dieser  Hochschule, 

Enthoben:  auf  sein  Ansuchen  von  der  Mitgliedschaft 
bei  der  zur  Beratung  des  Konservators  der  vaterländischen 
Kunst-  und  Altertumsdenkmale  eingesetzten  Sachverständigen- 
kommission und  bei  der  Kommission  für  die  Verwaltung  der 
Staatssammlung  vaterländischer  Kunst-  und  Altertumsdenk- 
male  der  Oberbaurat  v.  Reinhardt,  ordcntl.  Professor  an  der 
Techn.  Hochschule  in  Stuttgart. 

Versetzt:  der  Abtcilungsingcnicur  Schäcbterle  bei  der 
Kisenbahnbauinspektion  Ehingen  seinem  Ansuchen  gemäfs 
zur  Generaldirektion  der  Staatsriscnbahncn. 

Auf  sein  Ansuchen  in  den  Ruhestand  versetzt: 
der  Baurat  Lateiner,  Vorstand  des  bahnbauteclmischeii 
Bureaus  bei  der  Generaldirektion  der  Staatseisen  bahnen. 

Baden. 

Ernannt;  zu  Mitgliedern  der  mit  Württemberg  und 
Hessen  gemeinschaftlichen  Sachvevständigenkammer  für 
Werke  der  bildenden  Künste  der  ordentl.  Professor  der 
ArchitekturahL  der  Techn.  Hochschule  Hermann  Billing 
und  zum  Stellvertreter  der  Architekt  Professor  Karl  Moser, 
beide  in  Karlsruhe. 

E Isafs  -Lot  bringen. 

Verliehen:  der  Charakter  als  Kaiserl.  Baurat  mit  dem 
Range  der  Ritte  IV.  Klasse  dem  Melioratkmsbauinspektor 
Hugo  Timme  in  Strafsburg  i.  E. 


Gestorben:  Eisenbahnbauinspektor  Ott«  Müller,  Vor- 
stand der  Kgl.  Eisenbahn- Werkstätteninspektion  2 in  Gleiwitz, 
Eisenbalm-Bau-  und  Betriebsinspektor  a.  D.  Hamilton,  früher 
in  Neumünster,  Reg.-Baumeister  a.  D.  Paul  Opitz,  Techn. 
Subdirektor  der  Berliner  städtischen  Gaswerke,  Reg.-Bau- 
meister Ernst  Heyne  in  Allenstein,  Universitätsbauinspektor 
Jakob  Wening  in  München  und  Oberbaurat  Friedrich  Gernet. 
Mitglied  der  Generaldirektor!  der  Staatseisenbahnen. 
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Verein  Deutscher  Maschinen -Ingenieure 

Versammlung  am  24.  September  1907 

Vorsitzender:  Herr  Ministerialdirektor  Wiehert  Schriftfühter:  Herr  Geheimer  Kommissionsrat  F.  C.  Glaser 

(Mit  20  Abbildungen! 


Der  Vorsitzende  « röflhet  die  Sitzung  und  heilst  die 
Anwesenden  zum  Beginn  der  neuen  Vcrcinst.'ltigkeit 
herzlich  willkommen. 

Alsdann  gibt  der  Vorsitzende  davon  Kenntnis,  dafs 
der  Verein  in  der  Zeit,  wahrend  welcher  keine  Sitzungen 
.stattgefunden  haben,  leider  eine  Anzahl  bedauernswerter 
Verluste  erlitten  hat;  es  sind  gestorben:  mul  zwar  schon 
am  25.  Februar  d.  Js.  der  Verein  habe  erst  später 
hiervon  Kenntnis  erhalten  der  Fabrikbesitzer  Colmar 
Schoenawa  in  HotTnungshütte,  am  14.  Juni  «I.  Js.  der 
Direktor  Andreas  von  Mechwnrt  von  der  Firma 
Ganz  & Comp,  in  Budapest,  am  9.  August  d.  Js.  der 
Geheime  Kommerzienrat  Julius  van  der  Zvpen  in 
Berlin  und  am  28.  August  d.  Js.  Professor  Dr.  Friedrich 
Vogel  in  Charlottenburg. 

F'ür  das  Vereinsleben  sei  namentlich  das  Wirken 
der  beiden  Letztgenannten  von  Bedeutung  gewesen. 
Es  mag  nur  erwähnt  sein,  dafs  es  wohl  der  Geheime 
Kommerzienrat  van  der  Zvpen  in  seiner  Eigenschaft 
als  Vorsitzender  der  Norddeutschen  Wagenbau- Ver- 
einigung gewesen  ist,  dem  der  Verein  die  Zuweisung 
so  reichlicher  Gcldntittc-I  zur  Verwendung  für  seine 
Zwecke  zu  verdanken  hat.  Professor  Dr.  !•  ricdrich  Vogel 
ist  jahrelang  ein  überaus  eifriges  Mitglied  der  Preisrichter- 
Ausschüsse  gewesen  und  hat  erst  im  vorigen  Jahre 
wegen  seiner  Krankheit  diese  Tätigkeit  aufgeben  müssen. 

Colmar  Schoenawa  f 

Mitinhaber  und  Seniorchef  der  I loffnungshütte  bei 
Ratiborhammer  in  Ober 'Schlesien,  seit  22.  September  1891 
Mitglied  des  Vereins,  starb  am  25.  Februar  1907  im 
Alter  von  52  Jahren. 

Geboren  am  27.  Januar  1855,  trat  er  nach  Absol- 
vierung des  Gymnasiums  zu  Ratibor  und  der  Gewerbe- 
Akademie  zu  Berlin  im  Jahre  1880  in  die’  Verwaltung 
der  von  seinem  Vater,  dem  Kommerzienrat  A. Schoenawa, 
gegründeten  Hüttenwerke  ein.  deren  Leitung  er  im 
Jahre  1888  übernahm.  Während  seiner  27 jährigen 
Tätigkeit  hat  er  sich  als  ein  überaus  umsichtiger  und 
tatkräftiger  Wcrksloiter  erwiesen.  Von  seinen  Beamten 
und  Arbeitern  wurde  er  als  ein  energischer  und  doch 
gütig  edler  Vorgesetzter  hoch  verehrt. 

Mit  der  Oberschlesischen  Industrie  war  Herr  Colmar 
Schoenawa  auf  das  Engste  verknüpft  und  in  der  Ent- 
wickelungsgeschichte derselben  wird  sein  Name  unau- 
gelöscht  bleiben.  Sein  früher  Tod  hat  nicht  nur  in 
Obcrschlesien,  sondern  weit  über  Schlesiens  Grenzen 
hinaus  die  gröfste  Teilnahme  erweckt. 

Nach  aulsen  hin  zeigte  er  eine  stets  zuvorkommende 
echte  Liebenswürdigkeit,  weshalb  ihm  aller  Herzen  zu- 
getan waren.  Auch  wer  nur  geschäftlich  mit  ihm  im 
Verkehr  stand,  lernte  ihn  bald  persönlich  hochschätzen. 

Aufsergeseh  all  lieh  bekleidete  er  die  Acmter  eines 
Kreisdeputierten,  eines  stellvertretenden  Amtsvorstehers. 

Ehre  seinem  Andenken! 

Andreas  Mechwart  f 

Andreas  Mechwart,  Vizepräsident  im  Direktions- 
rate,  früher  Generaldii ektor  von  Ganz  & Comp.,  Eisen- 
giefserei  und  Maschinenfabrik  Aktie  n • Gesellschaft, 
Budapest,  seit  9.  Dezember  1881  Mitglied  des  Vereins, 
ist  am  14.  Juni  d.  Js.  nach  kurzem  Leiden  gestorben. 

Andreas  Mechwart  ist  im  Jahre  1834  am  6.  Dezember 
in  Sch  wein  furt  geboren  und  hat  nach  Absolvierung  der 
Volks-  und  Gewerbeschule,  sowie  nach  mehrjähriger 
Praxis  bei  einem  Schlosscrmeisler  das  Polytechnikum  in 
Augsburg  besucht  und  absolviert.  Hier  machte  er 
Bekanntschaft  mit  Anton  Eichleiter,  welcher  in  die 
durch  den  GieL.tr  Abraham  Ganz  gegründete  Ofner 
Fabrik  in  Dienst  getreten  ist,  wogegen  Andreas  Mechwart 
vorerst  bei  der  Nürnberger  Firma  Gramer  & Klett 


arbeitete  und  dann  einem  Rufe  zur  Carl  Ludwig-Bahn 
in  Galizien  als  Hilfc-Wcrkstälti  ninspektor  folgte.  "Bevor 
er  aber  diese  Stelle  an  trat,  luhr  er  zum  Besuch  seines 
guten  Freundes  nach  Budapest 

Ganz  hatte  die  Fähigkeiten  des  jungen  25jährigen, 
tatkräftigen  und  hochgebildeten  Ingenieurs  sofort  erkannt 
und  bewog  ihn  nach  kurzer  Unterredung,  am  6.  Dezember 
1859,  in  seine  Dienste  zu  treten. 

Nach  dem  Tode  des  im  Jahre  1867  verstorbenen 
Abraham  Ganz  wurde  die  Unternehmung  in  eine  Aktien- 
gesellschaft unigewandelt.  Mechwart  wurde  Direktor 
dieser  Unternehmung,  welche  er  in  etwa  40  Jahren  auf 
fester  Basis  der  natürlichen  Entwickelung  durch  stufen- 
weise Erweiterungen  selbst  in  vielen  schweren  Krisen 
des  allgemeinen  wirtschaftlichen  Lebens  siegreich  der 
Entwickelung  entgegenführte,  so  dafs  sie  auch  im 
Auslande  zu  den  gröfsten  und  bestrenommiertesten 
Grofsunternehmungcu  zählt. 

Durch  die  Erzeugung  der  Eisenhahnräder,  Kreu- 
zungen, Dampfmaschinen,  Arbeitsmaschinen  für  die  Holz- 
industrie, ganz  besonders  aber  durch  die  Fabrikation 
der  Walzenstühle  in  schier  unzähligen  Varianten, 
darunter  die  geniale  Erfindung  der  Ringstühlc,  hat 
die  Ofner  Stammfabrik  rasch  eine  Bedeutung  in  Ungarn 
und  weit  über  die  Grenzen  desselben  erhalten.  Die 
Entwickelung  der  Fabrik  zog  vielfache  Erweiterung  nach 
sich.  Mechwart  hat  vorerst  in  Ratibor,  später  in 
Ixobersdorf  eine  Filiale  gegründet,  in  Topusko  einen 
Hochofen  erworben  und  dann  im  Jahre  18S0  die  Bester 
»eiste  ung.  Waggonfabrik“  gekauft. 

Noch  in  der  Wiegenzeit  der  Elektrotechnik  erkannte 
er  die  kolossale  Wichtigkeit,  welche  diese  in  der  Zukunft 
haben  würde.  Darum  hatte  er  im  Jahre  1878  eine  elektro- 
technische Abteilung  gebildet,  welcher  Abteilung  er  in 
den  90er  Jahren  des  vorigen  Jahrhunderts  eine  neue 
grol'se  Fabrik  baute.  Dieser  Fabrik  ist  cs  hauptsächlich 
zuzuschreiben,  dafs  die  Unternehmung  so  rasch  auch  in 
Italien  sich  einen  bedeutenden  Markt  eroberte. 

Grolsc  Verdienste  erwarb  sich  Mechwart  in  der 
inneren  Organisation  der  Unternehmung  und  durch 
Gründung  des  Pensionsfonds,  ArFeiteruntcrstützungs- 
fonds  usw.;  Belohnung  hieifür  fand  er  in  der 
schwärmenden  Liebe  seiner  Angestellten. 

Die  lange  Reihe  seiner  Fahndungen  schliefst  mit 
einem  Dampf-Pfluge,  welcher  berufen  war,  eine  grofse 
Rolle  zu  spielen,  und  an  dessen  praktischer  Vervoll- 
kommnung er  bis  zur  letzten  Minute  arbeitete. 

Als  Anerkennung  seiner  Verdienste  erhielt  der 
Verewigte  mehrere  höhere  Orden  und  wurde  zu  seinem 
40jflhrigcn  Dienstjubiläum  durch  Seine  Majestät  den 
Kaiser  von  Oesterreich  und  König  von  Ungarn  unter 
Verleihung  des  Namens  Mechwart  von  Bclecska  in  den 
Adelsstand  erhoben.  Die  ungarische  Akademie  der 
Wissenschaften  hat  die  Verdienste  Andreas  Mcchwarts 
durch  die  Zuerteilung  der  ersten  Wahrmannschen 
goldenen  Medaille  ausgezeichnet.  Vom  ungarischem 
Ingenieur-  und  Architekten -Verein  wurde  er  am 
17.  Dezember  1899  zum  Ehrenmitglied  ernannt. 

Ehre  seinem  Andenken! 

Julius  van  der  Zypen  f 

Am  9.  August  1907  verschied  in  Berlin  der  Geheime 
Kommt rzienrat  Julius  van  der  Zypen,  seit  II.  März 
1881  Mitglie  d und  Mitbegründer  des  Vereins  Deutscher 
Maschinen. Ingenieure.  FT  war  geboren  am  26.  März  1842, 
studierte  in  den  Jahren  1858  1863  an  den  technischen 

Hochschulen  zu  Lüttich  und  Karlsruhe  und  trat  dann 
ein  in  die  von  seinem  Vater  Ferdinand  van  der  Zypern 
in  Gemeinschaft  mit  Albert  Charlicr  im  Jahre  1845  in 
Cöln-Dcutz  unter  der  F irma  Van  der  Zypen  und  Charlicr 
gegründete  Eisenbahnwagen-  und  Maschinenfabrik.  Als 
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tätiger  Teilhaber  gehörte  er  dieser  Firma  bis  zu  der 
im  Jahre  1904  erfolgten  Umwandlung  in  eine  Gesellschaft 
mit  beschrankter  Haftung  an.  Dann  zog  er  sich  von 
der  unmittelbaren  Leitung  zurück  und  trat  in  den 
Verwaltungsrat  über.  Welchen  Aufschwung  das  Werk 
mittlerweile  genommen  hat,  geht  am  besten  daraus 
hervor,  dafs  die  Zahl  der  Beamten  und  Arbeiter  von 
wenigen  Hundert  bei  seinem  Eintritt  auf  4000  bei  seinem 
Tode  gestiegen  ist. 

Der  Fortschritt,  welcher  sich  in  diesen  Zahlen 
ausdrückt,  war  indessen  kein  stetiger.  Auch  der  jetzt 
Heimgegangene  hat  Jahre  wirtschaftlichen  Niederganges 
durchmachen  müssen.  In  diesen  Zeiten  der  Not  erkannte 
er  mit  klarem  Blick,  dafs  die  Ucberproduktion  und  die 
dadurch  bedingte  grenzenlose  Unterbietung  in  «len 
Preisen  zum  Ruin  der  Industrie  führen  müsse.  Um  dem 


eisen  gleichfalls  einen  guten  Ruf  erworben  und  ist  vor 
einigen  Jahren  mit  der  Wissener  Eisenhütte  zu  einer 
Aktiengesellschaft  verschmolzen  worden. 

Auch  auf  «Jas  Ausland  dehnte  van  der  Zypen  seinen 
Wirkungskreis  aus,  indem  er  die  Einrichtung  der  Zweig- 
anstalt  übernahm,  welche  die  Deutzer  Waggonfabrik  im 
Jahre  1871  in  Riga  errichtete,  als  die  Einfuhr  von 
Eisenbahnwagen  nach  Rufsland  durch  hohe  Zölle 
erschwert  wurde. 

Aufser  seiner  industriellen  Tätigkeit  entfaltete  «ler 
nunmehr  Entschlafene  noch  ein  umfangreiches  Wirken 
im  öffentlichen  Leben.  Er  war  lange  Jahre  Stadt- 
verordneter und  Mitglied  der  Handelskammer  zu  Cöln, 
Mitbegründer  und  Vorsitzender  des  Vereins  der 
Industriellen  dieser  Stadt  und  Sektionsvorsitzender  der 
Berufsgenossenschaft.  Er  gehörte  zu  den  Gründern 


zu  steuern,  gründete  er  im  Jahre  1877  «lie  Norddeutsche 
Wagenhau -Vereinigung.  Bis  zu  seinem  'l  ode,  30  Jahre 
lang,  hat  er,  vom  Vertrauen  seiner  Fachgenossen 
getragen,  den  Vorsitz  in  diesem  Syndikat  innegehabt 
und  ihm  durch  seine  mafsvolle,  das  allgemeine  Wohl 
nie  aufser  acht  lassende  Geschäftsführung  die  Wert- 
schätzung der  Behörden  erworben.  Vielfach  stellte  er 
die  Mittel  «ler  Vereinigung  für  gemeinnützige  Zwecke 
zur  Verfügung,  so  beispielsweise  zur  Gründung  der 
Waggonfabrik  in  Danzig,  nm  die  Industrie  im  Osten  des 
Landes  zu  fördern.  Auch  unser  Verein  verdankt  es 
seiner  Anregung,  dafs  ihm  von  der  Wagenbau-Ver- 
einigung die  Mittel  zur  Ausschreibung  von  Prcisaufgabcn 
zur  Verfügung  gestellt  worden  sind. 

ln  Gemeinschaft  mit  seinem  Bruder  hatte  der 
Verstorbene  schon  im  Jahre  1868  neben  «ler  Wagenbau- 
anstalt in  Cöln-Deutz  eine  Eisenbahnräderfabrik  unter 
der  Firma  Gehr,  van  der  Zypen  angelegt,  die  alsbald 
durch  ein  Stahl-  und  Walzwerk  erweitert  wurde.  Dieses 
Unternehmen  hat  sich  durch  seine  Radsätze  und  Form- 


el es  Deutschen  Flottenvereins,  war  Mitglied  seines 
Vorstandes  und  des  Ausschusses  für  die  Rheinprovinz 
und  leitete  als  Vorsitzender  die  Geschäftsstelle  des 
Regierungsbezirkes  Cöln.  Von  der  Reichsregierung 
wurde  er  zum  Preisrichter  für  die  Pariser  Ausstellung 
im  Jahre  1900  berufen. 

Infolge  dieser  vielseitigen  gemeinnützigen  Tätigkeit 
wurden  ihm  im  Laufe  der  Jahre  manche  Auszeichnungen 
zuteil.  Er  erhielt  den  Titel  Geheimer  Kommerzienrat 
un«l  aufser  mehreren  ausländischen  Orden  auch  den 
Kronenorden  II.  Klasse. 

Das  Leiden,  das  dein  tatenreichen  Leben  nunmehr 
ein  Ziel  gesetzt  hat,  machte  sich  zuerst  vor  sechs  Jahren 
bemerkbar.  Der  Erkrankte  sah  sich  infolgedessen 
genötigt,  seine  öffentlichen  Aemter  niederzulegcn  und 
jede  geschäftliche  Tätigkeit  cinzu'tcllen;  nur  den  Vorsitz 
in  «ler  Wagenhau -Vereinigung  behielt  er  bei.  Zwar 
kehrte  er  nach  einem  Aufenthalt  im  Süden  so  gekräftigt 
zurück,  dafs  ihn  die  Fern  erstehen  den  für  völlig  genesen 
hielten,  seine  Freunde  jedoch  erkannten  zu  ihrem 
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Schmerz,  dafs  die  alte  Kraft  geschwunden  und  sein 
Wesen  gänzlich  geändert  war.  Es  war  nur  ein  Still- 
stand in  der  Entwickelung  der  Krankheit  eingetreten. 
Alsbald  brach  sie  von  neuem  aus,  trat  heftiger  auf  als 
zuvor  und  raffte  ihn  in  wenigen  Monaten  dahin.  Ein 
sanfter  Tod  erlöste  ihn  von  schwerem  Leiden. 

Ehre  seinem  Andenken! 

Prof.  Dr.  Friedrich  Vogel  f 

Am  28.  August  d.  Js.  verschied  nach  einer  schweren 
Operation  der  Privatdozent  an  der  Techn.  Hochschule 
in  Charlottenburg,  Prof  Dr.  Friedrich  Vogel,  seit 
22.  September  1891  Mitglied  des  Vereins. 

Friedrich  Vogel  ist  am  5.  Oktober  1856  zu  Salz- 
brunn  in  Schlesien  geboren.  Er  besuchte  das  Gymna- 
sium in  Ratibor,  studierte  in  Breslau  und  Berlin 
Mathematik  und  Naturwissenschaften  und  erlangte  1881 
die  philosophische  Doktorwürde.  Nachdem  er  1 1 * Jahre 
in  Berlin  als  Gymnasiallehrer  gewirkt  hatte,  wurde  er 
Assistent  am  Physikalischen  Institut  der  Universität 
Strafsburg  und  trat  1885  eine  Stellung  bei  der  Firma 
Schuckert  & Co.  in  Nürnberg  an.  Zwei  Jahre  später 
erhielt  er  einen  Lehrauftrag  für  Elektrotechnik  an  der 
Techn.  Hochschule  in  Braunschweig.  Im  Jahre  1890 
trat  Vogel  als  technischer  Hilfsarbeiter  beim  Kaiser!. 
Patentamt  in  Berlin  ein  und  habilitierte  sich  dann  als 
Privatdozent  an  der  Techn.  Hochschule  in  Charlotten- 
burg, an  der  er  seine  Lehrtätigkeit  ausübte,  bis  die 
heimtückische  Krankheit  (Strahlenpilz)  seinem  uner- 
müdlichen und  erfolgreichen  Wirken  ein  Ziel  setzte. 

Die  Elektrotechnik  verdankt  ihm  eine  Reihe  von 
wissenschaftlichen  Arbeiten,  unter  denen  insbesondere 
seine  Untersuchungen  über  die  elektromotorische  Gegen- 
kraft des  Lichtbogens  und  eine  Methode  zur  Unter- 
suchung von  Dynamomaschinen  durch  Messung  des 
Drehmomentes  hervorgehoben  seien.  Sein  Spezialgebiet 
aber  war  die  Elektrochemie,  und  seine  im  Jahre  1895 
bei  Knapp  in  Halle  erschienene  Theorie  elektro- 
lytischer Vorgänge,  sowie  sein  gemeinsam  mit  Dr. 
Rössing  1891  heran sgegebenes  Handbuch  der  Elektro- 
chemie und  Elektrometallurgie  haben  in  der  Fachwelt 
weite  Verbreitung  gefunden. 

In  seinen  letzten  Lebensjahren  war  Vogel  in  Wort 
und  Schrift  für  das  Projekt  eingetreten,  die  Wnsser- 
massen  unserer  Mittelgebirge  durch  Anlage  von  Stau- 
becken im  Gebirge  selbst  nutzbar  zu  machen  und  so 
die  schweren  Wasserschäden  abzuwenden,  welche  fast 
alljährlich  die  Bewohner  der  Niederungen  heimsuchen 
und  besonders  in  seiner  schlesischen  Heimat  so 
unsägliches  Unheil  anrichtcn. 

Unserem  Verein  hat  Vogel  seit  dem  Jahre  1891 
als  Mitglied  angehört  und  an  unseren  Zwecken  und 
Zielen  durch  zahlreiche  Vortrüge  mitgearbeitet.  Ins- 
besondere hat  Prof.  Vogel  als  Mitglied  des  Preisrichtcr- 
ausschusscs  von  1893  bis  1906  an  den  Arbeiten  des 
Vereins  tätigen  Anteil  genommen. 

Der  Verstorbene  vereinigte  in  glücklicher  Weise 
ernstes,  wissenschaftliches  Streben  mit  einem  stets 
heiteren  Gemüt  und  gesundem  Humor.  Die  persönliche 
Beliebtheit,  die  er  sich  dadurch  erworben  hat,  w ird  ihm 
ebenso  wie  die  Anerkennung  seiner  Leistungen  ein 
ehrendes  und  dauerndes  Gedächtnis  sichern. 

Der  Vorsitzende  bittet  die  Anwesenden,  sich  zu 
Ehren  der  Verstorbenen  von  ihren  Plätzen  zu  erheben. 
(Geschieht.) 

Der  Bericht  übr-r  die  Sitzung  am  28.  Mai  d.  Js. 
wdrd  zur  Einsichtnahme  ausgelegt. 

Der  Vorsitzende  gibt  bekannt,  dafs  die  cingegangcncn 
Bücher  den  für  die  Besprechung  ausersehenen  Herrn 
Bewerbern  wie  üblich  zugestellt  werden  würden. 

Hierauf  nimmt  Herr  Geheimer  Regierungsrat  Geitel 
das  Wort,  um  auf  ein  Jubiläum  hinzuweisen,  welches 
während  der  diesjährigen  Sommerferien  .stattgefunden 
habe  und  festlich  begangen  worden  sei.  Es  handele 
sich  um  das  25jährige  Jubiläum  des  kombinierten 
Adhäsions-  und  Zahnradbahn-Systems  Abt*).  Bei 

*1  Vgl.:  Eine  eisenbahntechnische  Gedenkfeier  vom  Herrn 

Geheimen  Regierungsrat  M,  Geitel,  Annalen  vom  1.  September  1901, 
No.  125,  Band  61. 


diesem  Anlasse  seien  auch  den  Schöpfern  dieses  Systems, 
Herrn  Geheimen  Baurat  Schneider  in  Bad  Harzburg 
und  Herrn  Präsident  Roman  Abt  in  Luzern  zahlreiche 
Ehrungen  zu  teil  geworden.  Der  Vercinsvorstand  be- 
absichtigt, beiden  Männern  mit  Rücksicht  auf  ihre 
grofsen  Verdienste  auf  dem  Gebiete  der  Eisenbahn- 
technik, zu  deren  hervorragendsten  Förderern  sic  un- 
streitig zu  zählen  seien,  in  Form  eines  Glückwunsch- 
schreibens an  die  Genannten  eine  Ehrung  zuteil  werden 
zu  lassen.  Er  hoffe,  dafs  die  Versammlung  ihre  Zu- 
stimmung hierzu  nicht  versagen  werde.  Das  Weitere 
werde  dann  seitens  des  Vorstandes  veranlafst  werden. 

Im  Anschlufs  hieran  bemerkt  der  Vorsitzende,  dafs 
wohl  nichts  dagegen  einzuwenden  sei,  den  beiden  hoch- 
verdienten Männern  noch  nachträglich  die  Anerkennung 
des  Vereins  für  ihre  Verdienste  in  der  angedeuteten 
Weise  auszusprechen. 

Die  Versammlung  erklärt  sich  mit  dem  Vorgehen 
des  Vorstandes  einstimmig  einverstanden. 

Zn  dem  alsdann  zur  Besprechung  gelangenden 
Anliag  dos  Herrn  Baurat  Guillery,  betreffend  „Er- 
höhung des  Reisekostenbeitrages  von  1000  M.  auf  1600  M.“ 
(vgl.  Bericht  über  die  Dezembersitzung  1906,  Annalen 
vom  15.  April  1907,  Seite  153)  führt  der  Vorsitzende 
nach  einigen  erklärenden  Bemerkungen  aus,  dafs  die 
Reisen,  welche  Herr  Baurat  Guillcrv  bereits  ausgeführt 
habe  und  welche  er  noch  auszuführen  beabsichtige, 
einen  gröfscren  Umfang  angenommen  hätten*  als  ur- 
sprünglich vermutet  worden  sei,  sodafs  erheblich  mehr 
Aufwendungen  erforderlich  gewesen  wären  als  zuerst 
angenommen  war.  Herr  Baurat  Guillery  Habe  daher 
gebeten,  den  Reisekostenbeitrag  von  1000  \1.  auf  1600  M. 
zu  erhöhen.  Der  Vorstand  habe  dieses  Gesuch  als 
durchaus  begründet  erachtet  und  beantrage,  dafs  auch 
die  Versammlung  ihre  Zustimmung  dazu  geben  möge, 
den  Beitrag  um  600  M.  zu  erhöhen. 

Die  hierauf  erfolgende  Abstimmung  ergibt  die  An- 
nahme des  Antrages. 

Nunmehr  erteilt  der  Vorsitzende  Herrn  Rcgicrungs- 
baumeister  J.  Zi Ilgen  das  Wort  zu  seinem  Vortrage: 

Ein  Vergleich  der  zwei-  und  dreigekuppelten  Schnell- 
zug-Lokomotiven der  preußisch-hessischen  Staats- 
bahnen auf  theoretischer  Grundlage  (mit  Rücksicht 
auf  weitere  Fahrzeitverkürzung  im  Schnellzug- 
. betriebe). 

Herr  Regierungsbaumeisler  J.  Zillgen:  Meine  Herren! 
Die  Versuchsfahrten  der  Studien  - Gesellschaft  für 
elektrische  Schnellbahnen,  im  besonderen  auch  die- 
jenigen der  preufsischen  Staatsbahnverwaltung  in  den 
Jahren  1901-^1904  auf  der  Strecke  Marienfelde-Zosscn 
der  Militär-Eisenbahn  haben  gezeigt,  dafs  es  unbedenk- 
lich ist,  mit  dem  heutigen  Eisenbahn -Betriebsmaterial 
weit  höhere  Geschwindigkeiten  anzuwenden,  als  sie 
bis  dahin  seitens  der  Aufsichtsbehörden  zugclasscn 
wurden.*) 

ln  der  neuen  Bau-  und  Betriebsordnung  für  die 
Eisenbahnen  Deutschlands  ist  denn  auch  die  Ge- 
schwindigkeitsgrenze für  Fahrzeuge  auf  Hauptbahnen 
von  90  km/st  auf  100  km/st  erweitert  worden.  Noch 
höhere  Geschwindigkeiten  sind  in  geeigneten  Fällen 
zulässig,  nur  ist  ihre  Einführung  von  der  Zustimmung 
der  Aufsichtsbehörden  abhängig  gemacht. 

Infolge  der  bei  den  Versuchsfahrten  erreichten 
hohen  Geschwindigkeiten  haben  die  allgemeinen  Er- 
wartungen in  Bezug  auf  die  Fahrzeitverknrzung  im 
Schnellzugbetriebe  die  Grenze  des  in  absehbarer  Zeit 
Erreichbaren  wohl  stark  überschritten.  Soweit  aber 
die  bisher  hervorgetretenen  Forderungen  nach  kürzerer 
Fahrzeit,  — und  damit  nach  gröfserer  Fahrgeschwindig- 
keit — namentlich  für  die  Schnell-  und  Eilzügc  im 
Interesse  der  Sache  lagen  und  durchführbar  waren,  ist 
ihnen  die  Staatseisenbahn -Verwaltung  stets  gerecht 
geworden. 

Eine  Verbesserung  der  Fahrzeiten  und  Zug- 
geschwindigkeiten ist  in  erster  Linie  gleichbedeutend 
mit  der  Vervollkommnung  der  Lokomotiven. 

*)  Vergleiche  Glasers  Annalen  f.  G.  u.  B.  BH.  57,  S.  58. 
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Die  in  den  letzten  Jahren  hervorgetretenen  Neue-  | 
rungen  auf  dem  Gebiete  des  Lokomotivbaucs,  welche 
oft  grundverschiedene  Anschauungen  Ober  die  Aufgaben 
der  Schncllzuglokomotiven  zum  Ausdruck  bringen,  ferner 
die  in  der  Literatur  wiederholt  vertretene  Ansicht,  dafs 
im  Lokomotivbau  die  Grenze  der  Leistungsfähigkeit  für 
die  einzelnen  Lokomotiven  erreicht  sei,*)  lassen  cs 
angebracht  erscheinen,  systematisch  ^ zu  untersuchen, 
nach  welcher  Richtung  hin  die  Verbesserung  der 
Betriebsmittel  anzustreben  ist,  und  klarzustellen,  dafs, 
um  weitere  Fahrzeitverkürzungen  zu  erreichen,  die 
Dampflokomotive  einer  wirtschaftlichen  Leistungs- 
steigerung wohl  fähig  ist.  Allerdings  dürften  die  groben 
Mittel,  unter  denen  etwa  1 leizllächenvergröfserung  im  Zu- 
sammenhang mit  Gewichts-  und  Achsenvermehrung  usw. 
zu  verstehen  sind,  sich  in  wirtschaftlicher  Hinsicht  allmäh- 
lich erschöpfen  und  dazu  zwingen,  ohne  allzustarkc  Ver- 
gröfserung  der  äufscren  Dimensionen  die  Lokomotiv- 
zugkraft  - denn  diese  ist  im  Betriebe  der  ausschlag- 
ebendc  Faktor  — durch  feinere  Durcharbeitung  der 
ieselbe  ausmaehenden  Kinzelfaktoren  zu  steigern. 
Hierbei  wird  neben  der  weiteren  konstruktiven  Durch- 
bildung der  Maschine,  unter  Wahrung  möglichster 
Einfachheit  und  Betriebssicherheit,  die  theoretische 
Vervollkommnung  eine  wesentliche  und  nicht  zu  unter- 
schätzende Rolle  spielen.  Jedenfalls  niufs  die  Theorie 
die  Richtung  angeben,  in  welcher  der  weitere  Ausbau 
der  Lokomotive  notwendigerweise  zu  erfolgen  hat. 
Von  der  einfachsten  Maschinenanordnung  sollte  erst 
dann  abgegangen  werden,  wenn  zwingende  Gründe 
daftlr  vorliegcn. 

Es  möge  nun  zunächst  fcstgestcllt  werden,  auf 
welchem  Wege  die  Verkürzung  der  Fahrzeit  im  Schnell-  I 
Zugbetriebe  durchführbar  ist,  und  dann  die  Beschaffenheit 
derjenigen  Lokomotiven  erörtert  werden,  welche  im 
Stande  sind,  den  Anforderungen  eines  schnelleren  Ver- 
kehrs der  Züge  zu  genügen. 

Dabei  sollen  nur  die  Fahrten  der  schnellsten  Züge 
in  Betracht  kommen.  Die  gefundenen  Ergebnisse  sind 
mit  den  nötigen  Einschränkungen  auch  auf  andere  Züge 
anwendbar. 

Die  Fahrzeit  eines  Zuges. 

Die  Fahrzeit  eines  Zuges,  der  eine  gröfsete  Strecke 
zu  durchlaufen  hat,  ist  zwischen  den  beiden  Endstationen 
abhängig: 

1.  von  der  Anzahl  der  Zwischenstationen,  auf 
denen  der  Zug  hält, 

2.  von  der  Länge  des  Aufenthaltes  auf  diesen 
Zwischenstationen, 

3.  von  der  Fahrzeit  zwischen  je  2 aufeinander 
folgenden  Haltcstationcn. 

In  Bezug  auf  1 und  2,  die  Anzahl  der  Zwischen- 
stationen und  die  Länge  des  Aufenthaltes  auf  denselben, 
lassen  sich  in  unserem  Schncllzugbetriebe  Ersparnisse 
kaum  noch  machen,  wenn  man  von  den  Eigentümlich- 
keiten der  einen  oder  anderen  Strecke  absieht.  Eine 
solche  Eigentümlichkeit  wäre  z.  B.  der  für  Wasser- 
aufnahme  festgesetzte  Aufenthalt  auf  der  Station  Oebis- 
felde der  Strecke  Berlin— Hannover. 

Die  Untersuchung  beschränkt  sich  also  auf  3:  Die 
Fahrzeit  zwischen  2 aufeinander  folgenden  Maltcstationcn. 

Unter  der  Annahme,  dafs  das  Streckenprofil  in  der 
Geraden  horizontal  ist,  zerfällt  die  Fahrzeit  zwischen 
2 Haltestalionen  in: 

a)  die  Zeit  zum  Anfahren, 

b)  die  Zeit  bei  voller  Fahrgeschwindigkeit, 

c)  die  Zeit  zum  Bremsen. 

Die  Anfahrzeit. 

Beim  Anfahren  lassen  sich  Fahrzeitverkürzungen 
durch  Steigerung  der  Lokomotiv-Zugkräfte  erreichen. 

Nimmt  man  an,  es  steht  eine  konstante,  den  Zug- 
widerstand noch  um  2CXX)  kg  übersteigende  Zugkraft  der 
Lokomotive  zur  Beschleunigung  eines  Zuges  von  440  t 
(entsprechend  8 D -Wagen  cinschliefslich  Lokomotive) 

*)  Siehe  u,  a.  Elektrische  Kraftbetriebe  und  Bahnen,  1901, 

S.  «». 


zur  Verfügung,  so  kann  man  diesen  Zug  in: 
440.100.1000 

'•  = 9,81 .2000.3,6  ~ 623  sec  udcr  ~ ,0'4  """ 
auf  eine  Geschwindigkeit  von  100  km  bringen.  Stehen 
aber  statt  der  2000  kg  2500  kg  zur  Beschleunigung  zur 
Verfügung,  so  kann  eine  Geschwindigkeit  von  100  km 
schon  in: 

'■  = 9,81  .2500.3,6  ' 498  5CC  odcr  ~ W m,n 
erzielt  werden.  Der  bis  zum  Ende  der  Anfahrperiode 
zurückgelegte  Weg  beträgt: 

f 440 . 100J . 1000 

im  ersten  ralle  s,  — 0 jg,  ggj  ^o.öSkni, 

..  440 . 100- . 1000 

im  zweiten  ralle  s.  = n noi  v 0,94  km. 

‘ 2 . 2500 . 3,0’ . 9,81 

Mithin  sind  bei  Zurücklegung  der  ganzen  Strecke 
von  8,65  km  an  Fahrzeit  im  zweiten  Falle: 

10,4  8,3  - <8.65  6,94|.0,6  = 1,1  Minuten 

gespart  worden,  d.  h.  etwa  10  v.  H.  Die  Erhöhung  der 
mittleren  Lokomotiv- Zugkraft  um  500  kg  ergibt  bei 
demselben  Gesamtzuggewicht  während  der  Anfahrt  auf 
100  km/st  Geschwindigkeit  also  eine  Zeitverkürzung 
um  10  v.  H.  der  Anfahrz.eit.  Die  Beschleunigungskrau 
der  Lokomotive  nimmt  bet  wachsender  Fahrgeschwindig- 
keit bekanntlich  ab.  Hier  wurde  der  Einfachheit  der 
Rechnung  halber  eine  mittlere  Kraft  eingeführt  und  von 
den  Beschleunigungen  der  umlaufenden  Massen  (Räder, 
Stangen  usw.)  abgesehen. 

Die  Fahrzeit  bei  voller  Geschwindigkeit. 

Nach  der  Betriebsordnung  beträgt  die  gröfstc  zu- 
lässige Fahrgeschwindigkeit  auf  der  I lorizontalen  und 
in  leichten  Gefallen  100  km/st.  Die  mit  dieser  Ge- 
schwindigkeit zu  durchfahrende  horizontale  Strecke 
soll  beispielsweise  50  km  lang  sein. 

Ein  Zug  mit  100  km  Stundengeschwindigkeit  durch- 
läuft dieselbe  in  30  Minuten.  Bei  einer  Erhöhung  der 
Geschwindigkeit  von  100  km  auf  110  km/st  tritt  eine 
Zeitersparnis  ein  von: 

30  — 273  = 2,7  Minuten  oder  9 v.  H., 
bei  einer  Erhöhung  auf  120  km  Siundengeschwindigkeit 

30  — 25  = 5 Minuten  oder  16,7  v.  H., 
und  auf  130  km  Stundengeschwindigkeit  von: 

30  — 23,1  — 6,9  Minuten  oder  23  v.  H. 

Der  Gewinn  an  Fahrzeit  ist  also  hier  ein  ins  Ge- 
wicht fallender.  Bei  so  hohen  Geschwindigkeiten  zieht 
jedoch,  wie  auch  aus  dem  Nachfolgenden  hervorgeht, 
die  Wirtschaftlichkeit  des  Betriebes  recht  bald  eine 
Grenze.  Aber  selbst  wenn  die  Kostenfrage  eine  nicht 
so  grofse  Rolle  spielen  würde,  dürfte  die  erheblich 
gesteigerte  Betriebsgefahr  schon  ausschlaggebend  sein, 
die  Geschwindigkeit  nicht  zu  weit  zu  treiben. 

Bei  120  km/st  ist  es  noch  möglich,  einen  Zug  mit 
Hilfe  der  neuerdings  verbesserten  Bremsen  auf  600  bis 
700  nt  Weglängc  zum  Stehen  zu  bringen.  Die  Brems- 
wege wachsen  aber  bei  weiteren  Steigerungen  der 
Geschwindigkeit  derart,  dafs  gegen  ihre  Zulassung  die 
gröfsten  Bedenken  zu  erheben  sind.  Bei  130  km/st 
betragen  sic  z.  B.  über  1000  m. 

Fafst  man  die  Unübersichtlichkeit  der  Strecke  bei 
Nebel  oder  Regen,  in  manchen  Krümmungen  oder  die 
häufigen  Wcge-Krcuzungen  in  Schienenhöhe  ins  Auge, 
denkt  man  weiter  an  das  Lokomotivpersonal,  an  das 
bei  noch  höheren  Dauer-Geschwindigkeiten  übermensch- 
liche Anforderungen  gestellt  werden,  so  leuchtet  ein, 
dafs  eine  Ucbcrtreibung  der  Geschwindigkeit  nur  von 
Uebel  sein  kann. 

Bisher  war  eine  horizontale  Strecke  angenommen. 
Geht  man  nun  zu  der  Annahme  über,  dafs  die  mit 
gleiclmiäfsiger  Geschwindigkeit  z.u  durchlaufende  Strecke 
von  50  km  Länge  in  einer  Steigung  von  etwa  1 : 150 
liegt,  so  würde  eine  unserer  2/4  gekuppelten  Heifsdampf- 
Sehnclizuglokomotiven  den  angenommenen  Zug  von 
440  t Wagengewicht  mit  etwa  45  kni/st  auf  dieser 
Strecke  dauernd  zu  befördern  imstande  sein.  Könnte 
man  die  Geschwindigkeit  in  der  Steigung  von  45  km 
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auf  60  km  erhöhen,  so  entspräche  dies  einem  Gewinn  von: 
66,7  50  = 16,7  Minuten  oder  25  v.  H. 

der  Fahrzeit  mit  gleichmäfsiger  Geschwindigkeit.  Die 
Verkürzung  der  Fahrzeit  wäre  also  hier  eine  erhebliche 
und  sie  ist,  wie  später  ersichtlich,  mit  einer  zweige* 
kuppelten  Lokomotive  erreichbar. 

Aehnlich  wie  auf  der  Horizontalen  verhalt  es  sich 
mit  dem  Anfahren  auf  Steigungen  und  in  Gefällen. 

Auf  einer  wirklichen  Fahrstrecke,  d.  h.  einer  Strecke 
mit  Steigungen,  Gefallen,  Krümmungen,  Halte*  und 
Umgsaml'ahr  Signalen  usw.  setzt  sich  die  Fahrt  eines 
Zuges  aus  Geschwindigkeit* -Aendcrungcn  zusammen, 
die  im  Prinzip  nichts  ander«,  s bedeuten,  als  eine  fort- 
währende Wiederholung  der  vorhin  geschilderten  Vor- 
gänge auf  der  Fahrt  zwischen  2 aufeinander  folgenden 
Hallestationen. 

Jeder  Verzögerung,  sei  es  auf  der  Durchfahrt 
einer  scharfen  Krümmung,  sei  sie  bedingt  durch  ein 
Langsamfahrsignal  oder  durch  eine  Steigung,  folgt  eine 
Beschleunigungs-Periode,  also  ein  Anfahren,  um  die 
Ihvhstgcschwindigkeit  wieder  zu  erreichen. 

Daraus  ergibt  sich  aber  auch,  dafs  cs  nicht  genügt, 
wenn  die  mit  wachsender  Geschwindigkeit  dem  Werte 
Null  zustrehende  ßcschleunigungski  aft  einer  Lokomotive 
ausreicht,  um  auf  der  Horizontalen  die  zulässige  Höchst- 
geschwindigkeit eben  noch  zu  erreichen,  sondern  dafs 
sie  hei  Erreichung  dieser  Höchstgeschwindigkeit  noch 
einige  hundert  Kilogramm  betragen  mufs.  Der  Ueber- 
schul's  an  Zugkraft  ist  notwendig,  einerseits  um  die 
höchste  zulässige  Fahrgeschwindigkeit  in  einem  möglichst 
kurzen  Zeitraum  zu  erreichen,  andererseits  um  für 
schlechtes  Wetter  und  starken  Gegenwind  gewisser- 
ntafsen  eine  Reserve  zu  besitzen. 

Die  Bremszeit. 

Eine  Betriebsbremsung  dauert  (vom  Beginn  der 
Bremsung  bis  zum  Stillstand  des  Zug«s) 

von  70  km; st  bis  0 km/st  etwa  25  Sekunden 
* 90  „ „ 0 „ * 30 

„ 130  „ „ 0 * „60 

Es  ist  also  einleuchtend,  dafs  ins  Gewicht  fallende 
Zeitersparnisse  während  der  Bremsperiode  nicht  möglich 
sind. 

Aus  dein  Gesagten  geht  hervor: 

1.  Die  Fahrzeit  Verkürzung  bedingt  eine  Erhöhung 
der  Geschwindigkeit  in  den  einzelnen  Fahrtabschnitten. 

2.  Die  Erhöhung  der  Beschleunigung  beim  Anfahren 
oder  nach  Verzögerungen  bringt  eine  Verkürzung  der 
Fahrzeit  mit  sich. 

3.  Durch  tiie  Erhöhung  der  Maximal-Gcschwindigkeit 
von  100  auf  120  km  ist  eine  merkliche  Verkürzung 
der  Fahrzeit  durchführbar. 

4.  Die  Erhöhung  derGeschwindigkeit  auf  Steigungen 
fällt  am  stärksten  für  eine  Fahrzeit  Verkürzung  ins  Gewicht. 

5.  Während  der  Bremsperiode  ist  eine  Fahrzeit- 
verkürzung nicht  möglich. 

Damit  ist  die  Disposition  gegeben,  die  als  Unter- 
lage für  den  Entwurf  der  für  den  Schnellzugbctricb 
mit  verkürzter  Fahrzeit  bestimmten  Lokomotive  im  Auge 
zu  behalten  ist.  Dieselbe  soll  so  beschaffen  sein,  dafs 
sie  che  schwersten  Züge  mit  120  km/st  Geschwindigkeit 
auf  der  Horizontalen  und  mit  etwa  60  km/st  auf  einer 
Steigung  von  1 : 150  dauernd  befördern  kann.  Aufser- 
dem  soll  die  Anfahrbeschleunigung  gegenüber  den  z.  Zt. 
im  Betrieb  befindlichen  Lokomotiven  erhöht  werden. 

Mittel  zur  Verkürzung  der  Fahrzeit. 

Die  Fortbewegung  eines  Zuges  bedeutet  nichts 
weiter  als  die  Ucherwindung  eines  Widerstandes,  dem 
als  treibende  Kraft  die  Zugkraft  der  Lokomotive  gegen- 
übersteht. 

Stellt  man  Widerstaml  und  Zugkraft  irgend  eines 
Zuges  und  der  zuge  hörigen  Lokomotive  graphisch  als 
Funktion  von  Kraft  und  Geschwindigkeit  dar  (s.  Abb.  1 1, 
so  schneiden  sich  die  erhaltenen  Kurven  Z Z u.  W IV 
in  einem  Punkte  <i.  Bei  «ler  zugehörigen  Geschwindigkeit  v 
halten  sich  Widerstand  und  Zugkraft  das  Gleichgewicht, 
d.  h.  der  Zug  befindet  sich  im  Bcharrungszustandc.  Soll 
zur  Erzielung  einer  Kahrzcitverkürzung  die  Beharrungs- 


geschwindigkeit des  Zuges  erhöht  werden,  so  dürfen 
sich  die  beiden  Kurven  erst  bei  einer  höheren 
Geschwindigkeit  schneiden.  Das  erreicht  man  dadurch, 
dafs  entweder:  die  Widerstandslinie  nach  unten  ver- 
schoben ( IV*  IV1),  der  Widerstand  des  Zuges  also  ver- 
ringert wird,  oder  dadurch,  dafs  die  Zugkraftlinie  höher 
gelegt  (Z'  Zl),  die  Zugkraft  der  Lokomotive  also  erhöht 
wird.  Gelingt  beides,  so  ist  eine  wesentliche  Erhöhung 
der  Bcharrungsgeschwindigkcit  (rl)  möglich.  Dies  gilt 
natürlich  ebensowohl  für  die  Beharrimgsgeschwindigkeit 
auf  der  Horizontalen  als  auch  in  Steigungen. 

Für  die  Verkürzung  der  Anfahrzeit  sind  die  Ver- 
ringerung des  Zugwiderstandes  und  die  Erhöhung  der 
Lokomotivzugkraft  ebenfalls  wesentliche  Erfordernisse, 
aber  es  kommt  noch  ein  weiterer  Gesichtspunkt  hinzu. 


Abb.  1. 


Die  Anfahrzeit  ist  aufscr  vom  Kahrwiderstand  und 
der  Lokomotivzugkraft  noch  abhängig  vom  Zuggewicht. 
Ist  ein  bestimmtes  Wagengewicht  zu  befördern,  so  ist 
es  für  schnelleres  Anfahren  wichtig,  dafs  dieses  Gewicht 
mit  einer  möglichst  leichten  Lokomotive  befördert  wird. 
Wird  durch  die  Erhöhung  der  Lokomotivzugkraft  das 
Gewicht  derselben  stark  erhöht,  so  wird  der  Gewinn  an 
Fahrzeit  durch  den  infolge  des  höheren  Gewichtes  der 
Lokomotive  entstehenden  Fahrzeitverlust  beim  Anfahren 
nicht  nur  aufgehoben,  sondern  wie  sich  im  Laufe  der 
Untersuchung  herausstcllen  wird,  bis  zu  einer  bestimmten 
Geschwindigkeit  noch  überboten. 

Es  ist  also  notwendig,  dafs  die  Erhöhung  der 
Lokomotivzugkraft  unter  möglichster  Beschränkung  einer 
Gcwichtsvermchrung  der  Lokomotive  erreicht  wird. 
Hierauf  dürfte  bisher  nicht  genügend  Rücksicht  ge- 
nommen worden  sein.  Ganz  läfst  sich  eine  Gewichts- 
Vermehrung  aber  natürlich  nicht  umgehen. 

Verminderung  des  Zugwiderstandes. 

Um  einen  Uebcrblick  darüber  zu  gewinnen,  in 
welcher  Weise  eine  Verminderung  des  Zugwiderstandes 
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Abb.  2.  Jahren  derart  besser  geworden,  dal’s  man  für  die  Wagen 

im  allgemeinen  last  einwandfreie,  für  die  Lokomotiven 
angenäherte  Resultate  aus  ihnen  erhalt.  Die  Fortschritte 
in  der  Verbesserung  der  Formeln,  oder  richtiger  gesagt, 
in  der  Verbesserung  der  Fahrzeuge,  zeigen  Abb.  2--4, 
in  denen  die  Widerstände  eines  Wagenzuges  von  240  t 
einschliefslich  Lokomotive  von  1 10  t Gewicht  graphisch 
in  der  üblichen  Weise  dargestcllt  sind.  Die  Werte  der 
Formeln  weichen  bei  wachsender  Geschwindigkeit  immer 
stärker  von  einander  ab.  Die  meisten  sind  nur  für 
bestimmte  Wagen  resp.  Wagengattungen  und  innerhalb 
gewisser  Geschwindigkeitsgrenzen  gültig.  Bei  kleinen 
Geschwindigkeiten,  etwa  bis  50  km  st,  ergeben  sich 
leidlich  übereinstimmende  Werte.  Von  da  ab  macht 
der  Luftwiderstand,  für  den  die  Versuche  der  Studien- 
gesellschaft erst  endgültig  sichere  Werte  ergaben,  einen 
immer  grölser  wei  denden  Teil  des  Gesamtwiderstandes 
aus.  Daher  müssen  auch  alle  ohne  Kenntnis  des 
Flächen-  resp.  Luftwiderstandes  empirisch  aufgestellten 
Formeln,  sobald  sie  den  Versuchsbereich  überschreiten, 
unzuverlässig  werden.  Der  Luftwiderstand  nimmt  nach 
der  bei  den  Versuchsfahrten  der  Studiengesellschaft 
festgestellten  Formel 

We  0,0052  v*  /**) 

zu,  worin  v die  Geschwindigkeit  in  km/st  und  F die 
Aequivalentfläche  bedeuten. 

Erst  die  Formeln  von  Frank**) 
und  der  Studiengesellschaft  für  elek- 
trische Schnellbahnen,  abgesehen  von 
einigen  älteren  Formeln  aus  der 
ersten  Hälfte  des  vorigen  Jahrhunderts, 
bringen  Luft-  und  Reibungswiderstand 
getrennt  zum  Ausdruck,  Der  letztere 
ist  aber,  entgegen  der  Frankschen 
Annahme,  anscheinend  nicht  kon- 
stant***), sondern  wächst  mit  der  Ge- 
schwindigkeit, wenn  auch  nur  wenig. 

Zu  den  Schaulinien  der  Abb.  5, 
6 und  8 sind  die  folgenden  von  der 
Studiengesellschaft  für  elektrische 
Schnellbahnen  aufgestellten  Formeln 
benutzt: 

IVl  — Qi  (4  -f  0,027  p)  -f  0,0052  v*  Fl 
Ww  = Qu>  ( 1 3 + 0,0067  ?•) 

-f-  0,0052  v*  Fw 
worin  bezeichnet 

IV  den  Widerstand  der  Fahrzeuge 
in  kg, 

Q das  Gewicht  der  Fahrzeuge  in 
Tonnen, 

v die  Fahrgeschwindigkeit  in  km/st, 
F die  Aequivalentfläche. 

Die  Indizes  /und  tu  bedeuten  ent- 
sprechend: Lokomotiven  und  Wagen. 

Der  Reibungswiderstand  ist  als 
gerade  Linie  in  der  Formel  enthalten 
(s.  Abb.  5 u.  6),  die  dadurch  hervor- 
gerufene Abweichung  von  den  Ver- 
suchsresultaten ist  eine  minimale.  Der 
Widerstand  der  umlaufenden  Massen 
(Achsen  und  Räder)  ist  mit  4 pCt.  des 
Gesamlwiderstandes  in  Rechnung  ge- 
stellt. f) 

Seitens  der  Studiengesellschaft 
wurde  auch  versucht,  den  Einflufs 
verschieden  grofser  Belastung  eines 
Personenwagens  auf  den  Reihungs- 
widerstand fcsizustcllcn.  Die  Ver- 
suchswagen wurden  durch  besondere 
Gewichte  von  10  t belastet,  doch 
ergab  es  sich,  tlafs  eine  nennenswerte 
Vcrgröfscrung  des  Reibungswider- 


Abb.  4. 


möglich  wird,  ist  cs  notwendig,  dafs  der  Widerstand 
eines  Zuges  in  seinen  Einzelteilen  fcstgcstelft  und 
verfolgt  werden  kann. 

Die  zur  Bestimmung  des  Zugwiderstandes  zur 
Verfügung  stehenden  Formeln  sind  in  den  letzten 


'I  Vcrgl.  Glasns  Annalen  für  Gewerbe 
und  Bauwesen,  Bd.  58,  S.  226  If. 

**)  Zeitschrift  d.  Ver.  deutsch.  Ine.  1907.  S.  100. 

***l  Vcrjrl.  Glasers  Annalen  f.  Gew.  u.  Hauvr.,  Bd.  58.  S-  227, 
Abb.  3. 

t)  Vetgl.  Bericht  der  Studienpe^ellMrhaft  f.  clektr.  Schnellbahnen 
Ober  die  Versuche  *ur  Krniittchmg  des  Zugwidcrsl&ndes  1904,  S.  19. 
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Standes  nicht  herbeigeführt  wurde/)  Diese  Tatsache 
lehrt,  dafs  der  vom  Gewicht  herrührende  Reibungs- 
widerstand bei  Personenwagen  weniger  von  der  absoluten 
Gröfse  des  Wagengewichtes,  als  von  der  Anzahl  der 
reibenden  Flachen,  also  von  der  Achsenzahl  abhängig 
ist.  Wörde,  um  den  Achsdruck  der  Versuchswagen 
nicht  zu  erhöhen,  für  diese  10  t Mehrlast  noch  eine 
weitere  Achse  hinzugefugt  worden  sein,  so  wäre  der 
Laufwiderstand  zweifellos  beträchtlich  gewachsen.  Dem- 
nach ist  es  lör  die  Verringerung  des  Widerstandes 
eines  Zuges  notwendig,  das  Gewicht  desselben  auf 
möglichst  wenig  Achsen  zu  verteilen. 

Die  Mehrbelastung  der  Lokomotivzugkraft  durch 
sechsachsige  Drehgestell  wagen  ist  infolge  des  gröfseren 
Reibungswiderstandes  eine  erhebliche  und,  da  auch  der 
Lauf  dieser  Wagen  nicht  viel  ruhiger  ist  als  bei  vicr- 
achsigen  Drehgestellwagcn,  müssen 
die  Sechsachser  unzweckmäfsig  er- 
scheinen, solange  nicht  eine  Ueber* 
schrcitung  des  zulässigen  Raddruckes 
bei  vier  Achsen  eintritt.  Ein  ruhigeres 
Laufen  der  vicrachsigen  Wagen 
dürfte  durch  gröfseren  Radstand  der 
Drehgestelle  und  Verbesserung  oder 
Ersatz  der  Wiege  durch  eine  andere 
Einrichtung  zu  erreichen  sein. 

Die  äulsere  Form  der  Wagen  ist 
so  auszuwählen,  dafs  die  senkrecht 
zur  Fahrtrichtung  stehenden  Flachen 
der  Luft  möglichst  wenig  Wider- 
stand bieten.  Die  bekannten  Pendel- 
versuche von  Frank  **)  mit  ver- 
schieden geformten  Körpern,  sowie 
die  Versuche  der  Studiengesell- 
schaft***) ergeben  gute  Unterlagen 
für  die  äufsere  Form  und  Gestaltung 
der  Fahrzeuge.  Die  Betriebsver- 
suche auf  der  Militärciscnbahn  zeigen 
z.  B.  (s.  Abb.  7)  t),  dals  trotz  des  um 
12  t höheren  Gewichtes  der  Wagen  .•/ 
schon  bei  ISO  ktn  einen  kleineren  Ge- 
samtwiderstand  als  der  Wagen  »9 
hat,  der  sich  nur  dadurch  erklären 
lafst,  dafs  für  grofsc  Fahrgeschwin- 
digkeiten der  erstcre  die  geeignetere 
aufsere  Form  besitzt. 

Dafs  die  Aendcrung  der  Wider- 
standsformein  mit  der  Verbesserung 
des  Wagenwiderslandes  zusammen- 
hangt, ist  durch  Abb.  4 erläutert. 

Setzt  man  z.  B.  einen  Zug  von  240  t 
Gesamlwagengewicht  an  Stelle  der 
D-Wagen  aus  vierachsigen  Abteil- 
wagen zusammen,  so  nähert  sich  der 
Wert  des  auf  Grund  der  Formel 
der  Studiengesellschaft  gefundenen 
Gesamtwagenwiderstandes  dem  der 
Frank’schcn  Formel.  Besteht  der  Zug 
aus  dreiachsigen  Wagen,  so  ergibt  sich  ein  noch 
gröfserer  Widerstand  als  nach  der  Formel  von  Leitz- 
mann  und  erreicht  für  zweiachsige  Wagen  ungefähr  den 
alten  Clark’schen  Formel  wert. 

Der  Wagen  eines  D-Zuges  wird  bei  grofsen  Ge- 
schwindigkeiten fraglos  weniger  Luftwiderstand  er- 
zeugen als  ein  Abteilwagen.  Denn  die  durch  die 
Faltenverbindung  gedeckte  Flache  kann  dem  Vorder- 
winde überhaupt  keinen  Widerstand  darbieten.  Der 
Faltcnbalg  sollte  aus  diesem  Grunde  einen  möglichst 
grofsen  Feil  der  Wagcnkopffläche  einnehmen.  Auch 
Seitenwind  ruft,  wenn  er  nicht  gerade  senkrecht  zur 
Fahrtrichtung  weht,  bei  D-Wagen  weniger  Widerstand 
hervor  als  bei  Abteilwagen.  Es  ist  für  sebnellfahrende 

*1  Vcrgl,  Bericht  der  StmiicngrurlUchaft  I'.  c1«*ktr,  Schnellbahnen 
Ober  die  Versuche  *nr  Ermittelung  des  Zticwi.krstandes  1904,  S.  21. 

”1  Siehe  Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure  1906, 
S.  593 

***)  Siehe  Bericht  «her  «hc  V' ersuche  «mv,  1904,  S.  6 

t)  Abb.  7 ist  dem  Bericht  der  Stiidiengesellschnft  f.  elektr. 
Schnellbahnen  1902  entnommen. 


Züge  trotz  höherer  Beschaffungskosten  und  abgesehen 
von  den  Bequemlichkeiten  für  die  Reisenden  und  der 
leichteren  Aufsicht  jn  den  Zügen  im  Interesse  der 
Wirtschaftlichkeit  erstrebenswert,  dieselben  ausschliefs- 
lich  aus  Durchgangswagen  zusammenzusetzen,  weil  die 
Verringerung  des  Zugwidcrstandcs  den  Materialver- 
brauch merklich  beeinflussen  dürfte. 

Da  die  Lokomotive  an  der  Spitze  des  Zuges  läuft 
und  somit  ihre  volle  Querschnittsflache  der  Luit  ent- 
gcgcnstcllt.  während  die  hinter  ihr  laufenden  Wagen 
zum  Teil  durch  sie  gedeckt  sind,  ist  die  Gestaltung 
ihrer  äufseren  Flächen  von  erheblich  gröfserem  Einflufs 
auf  den  Zugwiderstand,  als  bei  den  Wagen. 

In  Abb.  6 ist  der  Widerstand  einer  Lokomotive 
von  110  t mit  glatten  Vorderflächen  von  etwa  10  qm 
und  einer  solchen  mit  zugcschärften  Vorderflächen  dar- 


gestellt, für  die  nach  Versuchen  ein  äquivalenter  Wert, 
die  sogenannte  Aequivalentfläche  von  7,o  qm  in  Rechnung 
gestellt  werden  kann.  Schon  bei  80  km  erreicht  der 
Widerstand  der  ersteren  den  Widerstand  einer  um 
15  t schwereren  Maschine  mit  zugespitzlen  Vorder- 
flächen. Die  Ausführung  der  2/6  gekuppelten  bayerischen 
Schnellzugslokomotivc*!  ist  in  dieser  Beziehung  vor- 
züglich und  stellt  nicht  im  geringsten  eine  lieber- 
treibung  dar.  Der  Luftwiderstand  macht  sich  auf 
hintereinander  liegende  Flächen,  wenn  sie  nicht  sehr 
nahe  zusammenliegen,  ebenso  geltend,  als  wenn  die- 
selben nebeneinander  lägen. 

Vergleicht  man  den  Gesamtwiderstand  der  Loko- 
motiven bei  gröfseren  Geschwindigkeiten  mit  dem- 
jenigen der  Wagen  (s.  Abb.  6.  u.  8),  so  zeigt  sich,  dafs 
z.  IJ.  bei  120  km  st  der  Widerstand  einer  Lokomotive 
gröfser  als  der  Widerstand  eines  ganzen  Wagenzuges 
von  8 D-Wagen  ist.  Man  müfste  also  für  zwei  kurze 
Züge,  z.  B.  einen  Zug  von  6 Wagen  einschl.  Loko- 

"I  Siche  Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure  1906, 
Tcstblatt  17  iu  S.  2050.  Glasers  Annalen  1906,  Bd.  59,  S.  174. 


Abb.  5. 
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motive  und  einen  solchen  von  5 Wagen  einschl.  Loko- 
motive bei  120  km  Geschwindigkeit  eine  Kraft  aufwenden, 
die  16  D- Wagen  einschliefslich  giner  Lokomotive  zu 
ziehen  imstande  wäre.  Zu  einem  solchen  Zuge  gehört 
natürlich  auch  eine  greisere  Lokomotive,  aber  der 
Mehrverbrauch  an  Kraft  für  diese  — gegenüber  einer 
Lokomotive  für  die  kleineren  Züge  — würde  unter 
dem  Widerstande  eines  D -Wagens  bleiben.  Mithin 
kann  man  mit  einer  schweren  Lokomotive  von  der 
Gesamtleistung  der  beiden  kleineren  Lokomotiven  15  D- 
Wagen  mit  120  km/st  befördern,  mit  den  beiden  kleinen 
nur  11  D- Wagen.  Es  ist  also  notwendig,  das  Gewicht 
des  Wagenzuges  im  Verhältnis  zur  Lokomotive  möglichst 
grot's  zu  wühlen.  Mit  einer  sinngemilfscn  Vergröfscrung 

Abb.  7. 


Mittlerer  Zugwiderstand  der  Schnellbahnwagen,  bestimmt 
aus  den  Ausläufen  im  Herbst  1902. 


Abb.  8. 


1 5 o ' ft 


des  Zuggewichtes,  d.  h.  mit  Vermehrung  der  Gesamt- 
zahl der  Wagen  und  Platze  in  einem  Zuge,  nimmt  die 
Grölse  der  für  einen  Platz  notwendigen  Zugkraft  trotz 
gröfsercr  Lokomotive  ab.  Das  ist  umsomehr  der 
Fall,  je  gröfser  die  durchschnittliche  Fahrgeschwindigkeit 
ist.  Es  ist  also  wirtschaftlich  vorteilhafter,  wenige 
schwere  Züge  mit  schweren  Lokomotiven  zu  befördern, 
als  viele  leichte  Züge  mit  leichten  Maschinen  zu  bilden. 
Dem  Bestreben  der  Amerikaner,  möglichst  grofse  Zug- 
lasten mit  einer  einzigen  Lokomotive  zu  befördern,  dürfte 
bis  zu  einer  gewissen  Grenze  tatsächlich  berechtigt  sein. 

Zu  den  Widerstandsformeln  ist  zu  bemerken,  dafs 
die  Versuche  über  die  Gröfse  der  Aequivalentflächcn 
für  unsere  Eisenbahn-Fahrzeuge,  soweit  sic  überhaupt 
gemacht  sind,  nicht  ausreichen,  und  cs  wflre  wohl  eine 


dankbare  Aufgabe,  durch  neue  Versuche  hier  Klarheit 
zu  schäften. 

Erhöhung  der  Lokomoti v*Zugkraft. 

Wie  kann  man  die  Zugkraft  der  Lokomotive  er- 
höhen? 

Die  Zugkraft  einer  Lokomotive  ist  abhängig: 

1.  vom  Keibuugsgcwiclit  und  dem  Reibungs- 
koeffizienten, 

2.  von  der  Maschine, 

3.  vom  Kessel. 

Man  unterscheidet  daher: 

a|  Die  Reibungszugkraft,  dos  ist  diejenige  Zugkraft, 
die  eine  Lokomotive  am  Umfange  der  Trieb-  und 
Kuppclräder  durch  die  Reibung  zwischen  Rad  und 
Schiene  höchstens  ausüben  kann. 

b)  Die  Maschinenzugkraft,  das  ist  diejenige  Zug- 
kraft, welche  durch  die  nach  dem  Trieb-  und  Kuppelrad- 
umfange  versetzten  Kolbenkrafte  entsteht. 

c)  Die  Kesselzugkraft,  das  ist  diejenige  Zugkraft, 
welche  der  Kessel  bei  voller  beanspruchung  dauernd 
an  den  Zylinder  abzugeben  imstande  ist. 

Von  diesen  3 Zugkräften  ist  die  Reibungszugkraft  für 
jede  I-okomotivc  insofern  begrenzt,  als  die  gröfste 
Achsbelastung  auf  Hauptbahnen  nicht  mehr  als  16  t 
betragen  darf  und  somit  die  Reibung  einen  diesem 
Rcibungsgewicht  entsprechenden  gröisten  Wert  nicht 
überschreiten  kann.  Die  beiden  anderen,  die  Maschinen- 
Zugkraft  und  die  Kesselzugkraft,  sind  nicht  direkt  durch 
Vorschriften  eingeengt,  dürfen  aber  die  Reibungszug- 
kraft natürlich  nicht  übersteigen. 

Die  Reibungszugkraft. 

Die  Reibungszugkraft  ist  zunächst  von  dem 
Reibungskoeffizienten  zwischen  Rad  und  Schiene  ab- 
hängig. Ueber  diesen  Koeffizienten  sind  wir  bis  heute 
noch  sehr  im  Linklaren.  Die  in  der  Literatur  als 
Unterlagen  für  seine  Wcrthestimmung  angeführten 
Versuche  von  Galton,  Poirtc  u.  a.  können  nicht  in 
betracht  kommen,  irgendwelche  Schlüsse  auf  die  Reibung 
zwischen  einem  rollenden  Rade  und  der  Schiene  können 
aus  ihnen  nicht  gezogen  werden.  Gallon  und  Poirf-e 
haben,  wie  aus  den  Berichten*)  ersichtlich  ist,  die 
Versuchszüge  so  gebremst,  dafs  die 
Räder  sich  nicht  mehr  drehen  konnten, 
c..  also  auf  den  Schienen  glitten.  Die 
f zur  Fortbewegung  dieser  Versuchszüge 
notwendigen  Zugkräfte  wurden  zudem 
durch  Dynamometer  fcstgcstcllt,  die 
f ^ an  s'c^  ^ei  ^er  damals  noch  grofsen 

Unvollkommenheit  derselben  un2u- 
, verlässige  Werte  ergeben  mufsten. 

Die  Reibung  zwischen  Rad  und 
Schiene  ist  keine  gleitende  Reihung. 
» Es  ist  allgemein  bekannt,  dafs  ein 
Zug.  der  gebremst  wird,  schneller  zum 
Stehen  kommt,  wenn  man  dafür  sorgt, 
1 dafs  die  Räder  beim  Bremsen  nicht 
ganz  an  der  Drehung  verhindert 
, werden  und  ein  Gleiten  der  Räder 
nicht  eintritt.  Folglich  ist  die  Reibung 
zwischen  Rad  und  Schiene  gröfser 
als  die  gleitende  Reibung.  Wenn  sich 
der  Reibungskoeffizient  zwischen  Rad 
und  Schiene  überhaupt  ändert,  so  nimmt 
er  bei  verschiedenen  Geschwindigkeiten  keineswegs 
nach  demselben  Gesetze  ab  oder  zu  wie  beim  Gleiten, 
also  z.  B.  wie  die  Reibung  zwischen  Rad  und  Bremsklotz. 
Dies  geht  schon  allein  aus  der  Tatsache  hervor,  dafs  man 
bei  wachsender  Fahrgeschwindigkeit  die  Bremsklötze  mit 
immer  gröfser  werdender  Kraft  gegen  die  Räder  pressen 
kann,  ohne  dieselben  dabei  an  der  Drehung  zu  verhindern. 
Daraus  mufs  zum  wenigsten  geschlossen  werden,  dafs  die 
Reibung  zwischen  einem  rollenden  Rad  und  der  Schiene 
bei  Vergröfserung  der  Geschwindigkeit  bei  weitem 
nicht  so  stark  abnimmt,  wie  die  gleitende  Reibung. 

*1  V»ntl.  t'ivilingrnicur  1482,  S.  207.  Zcntralblatt  der  Bau- 
vcrwaltung  1894,  S.  73.  Engineering  1879,  Bd.  XX VH.  S.  371 
b*  375.  Hütte  19.  Aull.  Bd.  I,  S.  21t. 
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Bei  der  Fortbewegung  des  Rades  auf  der  Schiene  j 
sind  abgesehen  von  einigen  Nebenerscheinungen  im  i 
Momente  der  Berührung  die  sich  berührenden  Teile  des 
Rades  und  der  Schiene  relativ  zu  einander  in  Ruhe. 
Die  Reibung  zwischen  Rad  und  Schiene  ist  also  unter 
Außerachtlassung  der  Nebenerscheinungen  die  Reibung 
der  Ruhe,  die  bei  weitem  größer  als  die  gleitende 
Reibung  ist.  Als  Nebenerscheinung  tritt  der  Umstand 
hinzu,  dafs  bei  der  Fortbewegung  des  Zuges  die  Räder 
derselben  Achse  nicht  dauernd  auf  gleichen  Rollkreisen 
sich  bewegen.  Ein  geringes  Gleiten  oder  Rutschen  tritt 
zeitweise  ein.  Die  Geschwindigkeit  dieses  Gleitens  hat 
aber  direkt  mit  der  Zuggesehwindigkeit  nichts  zu  tun  und 
wird  sich  nach  ganz  anderen  Gesetzen  vollziehen  als  diese. 

Dagegen  wird  die  Gesamtrcibungskraft  wesentlich 
durch  die  Gegengewichte,  soweit  diese  die  hin-  und 
hergehenden  Massen  ausgleichen  sollen  — die  infolge  I 
tler  Fliehkraft  wahrend  einer  halben  Umdrehung  das 
Rad  mehr  oder  weniger  entlasten,  verändert.  Diese 
Entlastung  wachst  quadratisch  mit  der  Fahrgeschwindig- 
keit, soll  aber  nach  der  Betriebsordnung  15  pCt.  des 
ruhenden  Raddruckes  nicht  Überschreiten. 

Das  bedeutet  bei  8 t Raddruck  indessen  noch  ininn  r i 
eine  größte  Entlastung  von  1200  kg  pro  Rad.  Bei 
gröfster  zulässiger  Fahrgeschwindigkeit  bleibt  zwar 
die  bei  unseren  schwersten  Zügen  notwendige  mittlere 
Maschinenzugkraft  weit  hinter  der  Reibungskraft  zurück.  I 
Unglücklicherweise  erreicht  aber  annähernd  in  dem 
Augenblick,  wo  die  Entlastung  durch  die  Gegengewichte 
ihren  größten  Wert  hat,  die  Maschinenzugkraft  eben- 
falls ihren  größten  Wert.  Durch  die  großen  Kraft- 
schwankungen infolge  der  stark  wechselnden  Kolben- 
und  Massendrücke  wird  die  Grenze  der  Reibungskraft 
auch  stellenweise  bei  Zweizylindcrlokomotiven  wirklich 
überschritten,  wie  die  Schlaglöcher  beweisen.  Diese 
befinden  sich  nach  Beobachtungen  im  Betriebe  durchweg 
annähernd  diametral  gegenüber  den  (ideellen)  Gegenge- 
wichten zum  Ausgleich  der  hin-  und  hergehenden  Massen. 

Bei  einem  mittleren  Reibungskoeffizienten  von  170  kg 
pro  Tonne  l,u  <v  1 r)  bedeuten  die  Gegengewichte  zum 
Ausgleich  der  hin-  und  hergehenden  Massen  — eine  ' 
zweigekuppelte  Maschine  mit  8 Tonnen  Raddruck 
vorausgesetzt  — bei  größter  Geschwindigkeit  und  in 
Bezug  auf  die  Entlastung  ungünstiger  Kurbelstellung 
eine  Ermäßigung  der  Reihungszugkraft  um  etwa  560  kg. 
Dieser  Verzicht  auf  einen  Teil  der  Zugkraft  bedingt 
zuweilen  eine  Einschränkung  der  Fahrgeschwindigkeit. 

Für  die  Zugkraft  der  Lokomotive  ist  es  sehr  wesent- 
lich, wenn  Mittel  und  Wege  gefunden  werden,  die  Gegen- 
gewichte, soweit  sie  die  hin-  und  hergehenden  Massen  aus- 
gleichen,  zu  beseitigen  resp.  so  zu  ersetzen,  dafs  sie  eine 
Verminderung  der  Rcibungszugkraft  nicht  herbeiführen. 

Außer  vom  Reibungskoeffizienten  ist  die  Reibungs- 
Zugkraft  abhängig  vom  Reibungsgcwieht,  also  von  der 
Anzahl  der  gekuppelten  Achsen. 

Die  Ideal-Lokomotive  im  Schnell  Zugbetriebe  wäre 
fraglos  die  un-  oder  tingekuppelte.  Diese  genügt  bei 
schweren  Zügen  nicht  mehr,  abgesehen  davon,  daß  bei 
nur  einer  Treibachse  auch  bei  leichten  Zügen  während 
des  Anfahrens  und  in  Steigungen  zu  viel  Zeit  verloren 
gehen  würde,  mangels  genügender  Ausnutzung  der 
Maschinen-  und  Kesselzugkraft.  Durch  Kupplung  von 
ein  oder  zwei  Achsen  kann  man  die  Reibungszugkraft 
gegenüber  der  ungekuppelten  Maschine  verdoppeln  und 
verdreifachen. 

Die  schwersten  Züge  dürfen  nach  der  Bau-  und 
Betriebsordnung  44  Achsen  staik  sein  (bei  öaehsigen 
Wagen  52 Achsen |.  Ein  Zug  von  1 1 vicrachsigen  D-  Wagen 


hat  einschließlich  Lokomotive  von  120  t etwa  560  t 
Gewicht.  Der  Widerstand  bei  120  km/st  laßt  sich  unter 
Anwendung  der  oben  erwähnten  Mittel  zur  Verringerung 
des  Zugwiderslandes  auf  annähernd  3300  kg,  also  auf 
etwa  1 io  des  Reibungsgewichtes  einer  zweigekuppclten 
Maschine  (oder  100  kg  pro  Tonne  Reibungsgewicht) 
reduzieren.  Um  also  die  schwersten  Züge  mit  120  km/st 
auf  der  Horizontalen  zu  befördern  genügt  die  Reibungs- 
zugkraft einer  zweigekuppclten  Lokomotive.  Auf  einer 
Steigung  von  1:100  ist  bei  10  km  Stundcngeschwindigkcit 
eine  Zugkraft  von  etwa  6700  kg  notwendig.  Das  be- 
deutet bei  32  t Reibungsgewicht  eine  Beanspruchung  von 

209  kg  pro  Tonne  («  _ ^g),  die  man  allenfalls  bei 

absolut  trockenen  Schienen  erreichen  könnte,  mit  der 
in  einem  geordneten  Betriebe  aber  nicht  gerechnet 
werden  darf.  Mit  der  Rcibungszugkraft  von  etwa 
9000  kg  einer  dreigekuppelten  Lokomotive  würde  man 
den  angenommenen  Zug  mit  90  kni/st  auf  der  Steigung 
1 : 100  befördern  können,  wenn  nur  diese  in  Frage  käme. 

Es  soll  aber  schon  hier  darauf  hingewiesen  werden, 
daß  in  Wirklichkeit  auch  mit  einer  3/5  gekuppelten 
Heifsdampf-Lokomotive  der  preußischen  Staatsbahnen 
auf  1 : 100  die  Geschwindigkeit  von  37  ; 38  km/st 
dauernd  nicht  überschritten  werden  kann,  da  der  Kessel 
für  eine  größere  Dauergeschwindigkeit  nicht  genügend 
Dampf  entwickelt. 

Nun  bedeutet  aber  die  Kupplung  der  dritten  Achse 
eine  Vermehrung  des  Lokomotivwiderstandes.  Sanzin*) 
hat  bei  zwei-  und  dreigekuppclten  Schncllzuglokomotiven 
von  sonst  ähnlichen  Dimensionen  gefunden,  dafs  der 
Widerstand  der  dreigekuppclten  Lokomotive  bei  den 
größeren  Geschwindigkeiten  etwa  200  kg  mehr  ausmacht 
als  bei  der  zweigekuppclten.  Für  120  km/st  Fahr- 
geschwindigkeit gehen  demnach  etwa  90  PS  allein  durch 
die  Kupplung  der  dritten  Achse  ohne  weiteres  verloren. 

Bei  etwa  190  kg  Reibungskraft  pro  Tonne,  ein  Wert, 
der  an  Schnellzuglokomotiven  auf  starken  Steigungen 
als  zulässig  festgestellt  worden  ist,  und  36 1 Triebgewicht 
ist  es  möglich,  den  Zug  mit  annähernd  40  km  st  auf 
einer  Steigung  von  I : 100  zu  befördern. 

Daraus  geht  hervor,  daß  als  Ersatz  für  die  Kupplung 
einer  weiteren  Achse  die  Erhöhung  des  Achsdruckes 
von  16  auf  18  t in  Frage  kommt.  Das  ist  ein  Mittel, 
an  dessen  Anwendung  wir  mit  der  Zeit  auch  aus  anderen 
Gründen  nicht  mehr  vorbeikommen  werden.  Es  sei 
hier  nur  darauf  hingewiesen,  dafs  bei  16  t höchstem 
Achsdruck  zur  vollen  Ausnützung  des  Reibungsgewichtes 
bei  zweigekuppclten  Schnellzuglokomotiven  6 Achsen 
notwendig  wären  und  so  der  Gcsamtradstand  be- 
trächtlich vergrößert  würde. 

Auf  der  Horizontalen  und  in  langen  Steigungen 
bis  1 : 200  genügt  das  Reibungsgewicht  von  2 . 16  t 
einer  zweigekuppclten  Maschine  für  die  schwersten  Züge, 
bei  stärkeren  Steigungen  bis  1 : 100  hat  die  dreigekuppelte 
Lokomotive  vor  einer  im  Kessel  gleichstarken  zweige* 
kuppelten  mit  36  t Triebgewicht  keine  Vorteile,  die  den 
Nachteil  der  Kupplung  einer  weiteren  Achse  ausgleichen. 
Bei  noch  stärkeren  Steigungen  ist  die  3 fache  Kupplung 
am  Platze. 

Die  genaue  Ermittelung  der  Reibungskoeffizienten 
durch  zweckentsprechende  Versuche  würde  wertvolle 
Anhaltspunkte  sowohl  für  die  Bestimmung  der  gesamten 
Lokomotivzugkrflftc  als  auch  für  die  vorteilhafteste 
Verteilung  der  Maschinenzugkraft  bei  einer  Radum- 
drehung ergeben. 

‘I  S.  Organ  t.  d.  Foi  tsrhritte  des  Eisenbahnwesens  1907,  S.  68, 
(Schluß  folgt.) 


Die  Leistungsfähigkeit  der  Lokomotiven  in  Abhängigkeit  von  ihren 
baulichen  Ilauptverhältnissen  und  der  Fahrgeschwindigkeit 

von  Alhert  Frank,  Och.  Regierungsrat,  Professor  an  der  Technischen  Hochschule  zu  Hannover 

(Mit  Abbildung) 

Mit  der  gewaltigen  Ausdehnung,  welche  das  Eisen-  Kohlenvcrbrauch  ein  Gegenstand  hoher  Volkswirtschaft* 
bahnnclz  in  allen  Kulturstaaten  genommen  hat,  ist  der  lichcr  Bedeutung  geworden.  Haben  doch  die  Kosten 
durch  den  Lokomotivbetrieb  erforderlich  gewordene  der  Lokomotivfeuerung  allein  auf  den  preußischen  und 
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hessischen  Staatseisenbahnen  nach  den  Betriebsergeb- 
nis.sen  des  Jahres  1905  rund  90  Millionen  Mark  be- 
tragen. 

Deshalb  würde  es  von  gröfstcr  Wichtigkeit  sein, 
die  baulichen  I laupt  Verhältnisse  der  Lokomotiven  so 
bestimmen  zu  können,  dafs  der  enorme  Kohlenbedarf 
auch  in  wirtschaftlich  zweckmäfsigster  Weise  Ver- 
wendung fände  und  der  gröfstmöglichc  Grad  der 
Arbeitsleistungen  durch  die  Lokomotiven  erlangt  würde. 
Zur  Erreichung  dieses  Ziels  müssen  wir  vor  allen 
Dingen  imstande  sein,  die  von  den  Lokomotiven  ver- 
richteten Arbeiten  auch  richtig  berechnen  zu  können; 
denn  nur  dann  kann  cs  gelingen,  den  Einflufs  der  einen 
oder  anderen  baulichen  Abänderung  auf  die  Leistungs- 
fähigkeit der  Lokomotiven  richtig  zu  erkennen. 

Die  Arbeitsleistung  einer  Lokomotive  stellt  sich 
nun  als  das  Produkt  der  am  Umfange  der  Treibräder 
ausgeübten  Zugkraft  und  der  Fahrgeschwindigkeit  dar, 
wobei  die  Zugkraft  dem  Zugwiderstande  gleichzusetzen 
ist,  sodafs  die  richtige  Ermittlung  des  Zugwiderstandes 
als  unerläfsliche  Vorbedingung  zur  Berechnung  der 
Lokomotivleistungen  gelten  mufs. 

Bereits  im  Jahre  1883  habe  ich  eine  vom  Vereine 
deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  preisgekrönte  Ab- 
handlung über  die  Widerstände  der  Lokomotiven  und 
Bahnzüge  im  Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahn- 
wesens veröffentlicht  und  darin  Formeln  zur  Berechnung 
der  Widerstände  der  Lokomotiven  und  Wagen  für  ver- 
schiedene Geschwindigkeiten  und  für  verschiedene 
Steigungs-  und  Krümmungsverhältnisse  der  Bahn  auf 
Grund  genauer  Versuche  ermittelt  und  aufgestellt. 

Im  Jahre  1901  gelang  es  mir  durch  fortgesetzte 
Versuche,  den  Einflufs  der  Stofswirkungen  getrennt 
von  dem  Luftwiderstände  zu  ermitteln,  worüber  ich  in 
der  Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure  Jahrg. 
1903,  S.  460,  „Neuere  Ermittelungen  über  die  Wider- 
stände der  Lokomotiven  und  Bahnzüge“  berichtet  habe. 

Nachdem  ich  sodann  in  den  Jahren  1904  und  1905 
noch  besondere  Versuche  über  die  Abhängigkeit  des 
Luftwiderstandes  von  der  Geschwindigkeit  und  der 
Gestalt  der  Körper  angestellt  hatte,  veröffentlicht  in 
den  Annalen  der  Physik,  vierte  Folge,  Bd.  16,  Jahrg. 
1905  und  in  der Zcitschr.des  Vereins  deutscherlngcnieurc, 
Jahrg.  1906,  S.593,  haben  sich  zur  Berechnung  der  Wider- 
stände der  Lokomotiven  und  verschiedenen  Wagen- 
gattungen folgende  Grundwerte,  bezogen  auf  I t und 
km/st  und  in  kg  ausgedrückt,  als  durchaus  zuverlässig 
erwiesen : 

1.  Reibungswiderstände  unabhängig  von  der  Ge- 
schwindigkeit für  Lokomotiven  und  Wagen 

2,5 

2.  durch  Stofswirkungen  verursachte  Widerstände 
für  Lokomotiven  und  Wagen 

00,42  (io)’ 

3.  ideelle  Flächen  zur  Berechnung  des  Luftwider- 
standes: 

a)  für  Lokomotiven  1,1  F,  qm,  (unter  Fx  die 
Querschniltsprojektionsflächc  der  Lokomotive 
verstanden) 

b)  für  jeden  Personenwagen  und  bedeckten  Güter- 
wagen 0,56  qm, 

c)  für  jeden  beladenen  Güterwagen  0,32  qm, 

d)  für  jeden  leeren  offenen  Güterwagen  1,62  qm, 

e)  aufserdem  für  den  ersten  der  Lokomotive 
folgenden  Wagen  bezw.  für  den  Gepäck- 
wagen 2 qm. 

Bezeichnen  wir  das  Gewicht  der  Lokomotive  nebst 
Tender  mit  (J , /,  das  Gewicht  des  Wagenzuges  (J,  /, 
die  Zahl  der  Wagen  mit  n,  das  Gewicht  des  einzelnen 
Wagens  mit  •/,  t und  dessen  ideelle  Fläche  mit  /„ 
-so  berechnet  sich  der  Widerstand  re*_-  für  Loko- 
motiven nebst  Tender  mit  //  Wagen  gleicher  ideeller 
Flächen  durch  die  Gleichung: 

<(.',  + W [2.5  ! 0.0142  ] 

+ 0,54,1,1  + 2 + «/,>(,'„)' 


In  einer  Steigung  mit  «lern  Steigungswinkel  ••  er- 
höht sich  dieser  Widerstand  um  die  Grölse  ((?,#  -f- 
1000  sin  ir,  oder  wenn  wir  1000  sin  « = / setzen,  uni 
die  Gröf'se  )(?,/  + Qtt)s. 

Der  Widerstand  w*r  für  Lokomotiven  nebst  Tender 
mit  n Wagen  gleicher  ideeller  Flächen  auf  gerader 
Bahn  mit  dein  Steigungswinkel  « berechnet  sich  daher 
durch  die  Gleichung: 

1)  =-  (0,  + CV)  [2.5  + , + 0,0142('oy| 

+ 0,54<I,U«;+2  + „/,)(1o)’. 

Ich  habe  nun  in  einer  Abhandlung  „die  Wider- 
stände der  Eisenbahnzüge  und  die  zu  ihrer  Berechnung 
dienenden  Formeln",  veröffcnlicht  in  der  Zeitschrift  des 
Vereins  deutscher  Ingenieure,  Jahrg.  1907,  S.  94  den 
Nachweis  geführt,  dafs  das  von  mir  angewandte  Ver- 
suchsverfahren allein  eine  Gewähr  für  die  Erzielung 
zuverlässiger  Ergebnisse  bietet,  dafs  die  darauf  aul- 
gebauten  Formeln  auf  physikalischen  Grundlagen  beruhen 
und  den  Verhältnissen  der  verschiedenen  Zuggattungen 
Rechnung  tragen. 

Ich  habe  darin  nachgewiesen,  dafs  weder  die  Formeln 
der  französischen  Ingenieure  Vuilicmin,  Guebhard  und 
Dieudonnö  oder  Barbier  noch  die  Formeln  l.eitzmanns 
und  anderer  Fachmänner  irgend  welche  physikalische 
Bedeutung  haben,  vielmehr  lediglich  als  mathematische 
Ausdrücke  anzusehen  sind,  welche  nur  innerhalb  der 
Geschwindigkeitsgrenzen  der  Versuche  und  nur  für  die 
bei  diesen  versuchen  benutzten  Wagengattungen  gelten 
und  dazu  noch  wegen  der  Mängel  der  angewandten 
Versuchsmethoden  eine  beschränkte  Genauigkeit  bieten. 

Im  Gegensätze  dazu  habe  ich  gezeigt,  dafs  die  von 
mir  aufgestellten  Formeln  wegen  der  Zuverlässigkeit 
ihrer  Grundlagen  nicht  nur  lÜr  die  verschiedensten 
Zuggattungen  und  von  den  kleinsten  bis  zu  den  höchsten 
vorkommenden  Geschwindigkeiten  gelten,  sondern,  selbst 
auf  ungewöhnliche  Verhältnisse  angewandt,  eine  über- 
raschend gute  Ucbcreinstimmung  mit  der  Wirklichkeit 
ergeben. 

Nachdem  nun  die  Versuche  über  die  Lokomotiv- 
leistungen in  den  letzten  Jahren  bei  verschiedenen  Eisen- 
bahn Verwaltungen  vortreffliche  Ergänzungen  erfahren 
haben,  habe  ich  die  bei  diesen  Versuchen  verrichteten 
Lokomotivarbeiten  mit  Hülfe  meiner  Widerstandsformeln 
berechnet  und  dadurch  eine  wertvolle  Uebersicht  über 
die  unter  verschiedenen  Verhältnissen  erreichten  Höchst- 
leistungen gewonnen. 

Abhängigkeit  der  Lokomotivlcistung  von  der 

Heizfläche  und  der  Fahrgeschwindigkeit. 

Früher  nahm  man  allgemein  an,  dafs  die  Höchst- 
leistung einer  Lokomotive  durch  die  Gröfsc  ihrer  I Iciz- 
flächc  bedingt  werde,  aber  von  der  Geschwindigkeit 
unabhängig  sei,  sodafs  die  bei  irgend  einer  Geschwindig- 
keit festgestellte  Höchstleistung  innerhalb  weiter  Grenzen 
auch  für  veränderte  Geschwindigkeiten  als  zutreffend 
angesehen  wurde. 

Um  die  Klärung  dieser  Frage  hat  sich  der  Herr 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  in  Prcufsrn  ein  grofscs 
Verdienst  erworben,  indem  er  zu  Anfang  der  achtziger 
Jahre  alle  preußischen  Eisenbahndircktionen  angewiesen 
hat,  mit  Lokomotiven  völlig  gleicher  Bauart  Versuche 
anzustellen,  um  deren  I löchstleistungcn  bei  verschiedenen 
Geschwindigkeiten  zu  ermitteln. 

Drei  verschiedene  l.okomotivgattungen  kamen  da- 
bei zur  Verwendung  nämlich: 

1.  die  dreiachsige,  drcifachgekuppeltc  normale  Gütcr- 
zuglokoniotive, 

2.  die  dreiachsige,  zweifach  gekuppelte  normale 
Pcrsoncnzuglokomotive, 

3.  die  dreiachsige,  dreifach  gekuppelte  normale 
Tcnderlokomotive. 

Die  Ergebnisse  dieser  Versuche  sind  in  Tabellen 
zusammen  gestellt  und  im  Organ  für  die  Fortschritte 
des  Eisenbahnwesens  1887  S.  103  veröffentlicht,  indem 
dort  die  von  den  betreffenden  l.okomotivgattungen  bei 
verschiedenen  Steigungen  und  Geschwindigkeiten  be- 
förderten Wagengewichtc  in  Tonnen  mitgeteilt  sind. 
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Die  richtige  Losung  der  hier  gestellten  Aufgabe  ist 
durchaus  nicht  einfach;  denn  die  bei  den  Versuchen  er- 
zielten Ergebnisse  hängen  nicht  nur  von  der  Bauart  der 
Lokomotiven,  sondern  auch  von  der  Güte  des  Brenn- 
materials und  der  Geschicklichkeit  des  Lokomotiv- 
personals,  ja  sogar  von  dem  Interesse  ab,  welches 
dieses  der  betreffenden  Lokomotivgattung  schenkt. 
Daher  kam  cs,  wie  mir  von  unterrichteter  Seite  mit- 
geteilt ist,  dafs  die  Ergebnisse  obiger  Versuche,  obgleich 
sie  mit  Lokomotiven  gleicher  Bauart  angestellt  wurden, 
doch  zuerst  zu  weit  nuseinandergingen,  um  brauchbar 
zu  sein,  und  den  Eisbahndirektionen  zur  Wiederholung 
zurückgestellt  sind. 

L'nter  diesen  Umständen  ist  es  nun  wohl  anzu- 
nehmen, dafs  danach  Überall  ein  besonders  geeignetes 
Lokomotivpersnnal  ausgesucht  und  mit  den  Versuchs- 
fahrten beauftragt  ist.  Auch  ist  der  Umstand  nicht  zu 
unterschätzen,  dafs  damals  die  Bauarten  dieser  Versuchs- 
lokomotiven bei  den  prcufsischcn  Staatsbahnen  vor- 
herrschend waren  und  neben  ihnen  noch  keine  anderen 
in  Betracht  kamen. 

Bei  der  Zusammenstellung  der  Versuehsergcbnisse 
ist  man  von  der  richtigen  Voraussetzung  ausgegangen, 
dafs  die  von  einer  Lokomotive  ain  Umfange  ihrer  Treib- 
räder auszuübende  Höchstleistung  unabhängig  von  der 
Steigung  ist  und  somit  bei  gleicher  Geschwindigkeit 
für  alle  Steigungen  den  gleichen  Wert  besitzen  mufs. 

Sehr  zu  bedauern  ist  aber,  dafs  man  bei  der  Be- 
rechnung der  Lokomotivleistungen  die  Zugwiderstände 
für  gerade  wagerechte  Bahn  mittels  der  Annäherungs- 
formcl  U’kt  — 2,4  -|  0,001  * ermittelt  hat,  welche 

mit  wachsenden  Geschwindigkeiten  zunehmend  unrichtige 
und  zwar  zu  hohe  Werte  gibt,  und  dafs  man  sich  darauf 
beschränkt  hat.  in  den  Zusammenstellungen  nur  die 
Gewichte  der  Wagenzüge  anzugeben,  aber  weder  die 
Zahl  der  Wagen  noch  deren  Gattung  mitgeteilt  hat. 
Der  bei  Benutzung  dieser  Formel  gemachte  Fehler  ist 
bei  starken  Steigungen  nur  gering,  weil  hier  die  zur 
Uebcrwindung  der  Schwerkraft  erforderliche  Zugkraft 
zu  sehr  überwiegt,  er  tritt  aber  umsomehr  hervor,  je 
geringer  die  Steigung  und  je  gröfscr  das  Gewicht  und 
die  Anzahl  der  zu  befördernden  Wagen  ist.  Ist  daher 
der  Zugwiderstand  für  eine  gewisse  Geschwindigkeit 
auf  starker  Steigung  durch  Versuche  ermittelt,  und 
werden  die  Wagengewichte  für  geringere  Steigungen 
derart  festgestellt,  dafs  sie  unter  Anwendung  obiger 
Formel  scheinbar  den  gleichen  Widerstand  liefern, 
welcher  auf  der  stärksten  Steigung  gefunden  ist,  so 
mufs  der  Widerstand  der  nach  der  Hclastungstabclle 
gebildeten  Züge  umsomehr  hinter  der  Wirklichkeit  Zu- 
rückbleiben, je  gröfscr  das  Gewicht  des  Wagenzuges 
und  ie  geringer  die  Steigung  ist. 

Die  2 3 gekuppelte  Normal-Personenzug-l.okomotivc 
bat  zum  Beispiel  nach  obiger  Veröffentlichung  bei  einem 
Eigengewichte  nebst  Tender  von  64,5  t und  einer 
Geschwindigkeit  von  60  km.  st  in  einer  Steigung  I : 100 
einen  Wagenzug  von  60  t und  in  einer  Steigung  1 : 500 
einen  Wagenzug  von  184  t Gewicht  befördern  können. 

Dafür  berechnet  sich  nach  der  Formel 
?<>*„  = 2,4  -j  0,001  n 

in  beiden  Fällen  ein  Widerstand  von  rund  2000  kg, 
während  dieser  in  Wirklichkeit  auf  der  Steigung  I : 100 
etwa  1800  kg  und  auf  der  Steigung  I :500  etwa  1540  kg 
betragen  hat. 

Obige  Formel  ist  im  Verein  deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  bis  in  die  ersten  Jahre  dieses  Jahrhunderts 
hinein  zur  Berechnung  der  Zugwiderständc  und  zwar 
ohne  Unterschied  Air  Lokomotiven  und  die  verschiedenen 
Wagengattungen  im  Gebrauch  gewesen,  obgleich  die 
danach  berechneten  Werte,  wie  ich  im  Organ  für  die 
Fortschritte  des  Eisenbahnwesens  Jahrgang  1899  S.  146 
und  161  durch  meine  Abhandlung  „Bemerkungen  zur 
Btrcchuung  der  Widerstände  ehr  Lokomotive»  und 
Bahnzüge-  nachgewiesen  habe,  bei  manchen  Eisenbalm- 
zügrn  mehr  als  190  pCt.  des  wirklichen  Wei  tes  erreichen. 

Bei  Anwendung  jener  Zusammenstellungen  der 
Versuchsergebnisse  im  Lokomotivbctricbc  werden  die 
Lokomotiven  bei  schwachen  Steigungen  nicht  völlig 
ausgenutzt.  Gröfscr  ist  aber  der  Nachteil  dieser  un- 
richtigen Bercchnungsweise  für  den  Bau  und  die  Be- 


urteilung der  Lokomotiven;  denn  sie  schaßt  nicht  nur 
unrichtige  Vorstellungen  über  die  wirkliche  Leistungs- 
fähigkeit einer  Lokomotive,  sondern  sie  führt  auch  zu 
falschen  Schlufsfolgerungcn  beim  Vergleiche  zweier 
Lokomotiven,  sobald  die  Ermittlung  ihrer  Leistungs- 
fähigkeit nicht  auf  der  gleichen  Steigung  erfolgt. 

Trotz  dieser  Mängel  in  der  Berechnung  der  Ver- 
suchsergebnisse infolge  unrichtiger  Einführung  der 
Zugwiderstände  haben  jene  von  allen  Eisenhahn- 
direktionen Preufsens  angestelltcn  Versuche  doch  einen 
hohen  Wert;  denn  sie  haben  den  sicheren  Beweis 
geliefert,  dafs  die  Leistungsfähigkeit  der  Lokomotiven 
nicht  allein  durch  ihre  Heizfläche  bedingt  ist,  sondern 
mit  der  Geschwindigkeit  zunimmt. 

Ein  Vergleich  jener  Versuchsergebnisse  tührtc  mich 
zu  der  Schlufsfolgerung,  dafs  die  am  Umfange  der 
Lokomotiv-Treibräder  verrichtete  Arbeit  .V  in  Pferde- 
kräften  durch  die  Gleichung  ausgedrückt  werden  kann: 
2)  A'=  -!  t I f>  ) //, 

worin  //  die  Heizfläche  in  qm, 
v die  Geschwindigkeit, 
u und  ,i  Erfahrungswerte  bedeuten. 

Für  Gütcrzug- Lokomotiven  fand  sich 
für  v in  Sekundenmeter  «t  — 0,6,  0—1, 
für  /'  in  Stundenkilometer  « — 0,6,  j : — 0,527. 

Für  Personenzug-Lokomotiven  fand  sich 
für  v in  Sekundenmeter  « = 0,  = 1,17, 

für  V in  Stundenkilometer  « = 0,  0 — 0,617.*) 

Obgleich  diese  Formeln  auf  Grund  von  Versuchen 
aufgcstellt  sind,  deren  Lokomotiven  für  den  gleichen 
normalen  Kesseldruck  von  10  Atm.  gebaut  waren  und 
deren  Geschwindigkeiten  nicht  über  80  km/st  hinaus- 
gingen, so  zeigen  sie  doch  trotz  ihrer  Einfachheit  eine 
auffallende  Uebcrcinstimmung  mit  den  Höchstleistungen 
anderer  Lokomotiven  wesentlich  abweichender  Bauart 
bei  viel  höheren  Geschwindigkeiten. 

In  den  letzten  Jahren  sind  manche  sehr  interessante 
Versuche  mit  Lokomotiven  angeste  llt,  welche  in  vieler 
Beziehung  sowohl  untereinander  als  auch  von  den  oben 
erwähnten  Normal-Lokomotiven  der  prcufsischcn  Staats- 
bahnen abweichen,  so  dafs  wir  dadurch  in  den  Stand 
gesetzt  werden,  die  Untersuchungen  über  die  Leistungs- 
fähigkeit der  Lokomotiven  wesentlich  zu  erweitern. 

Dabei  können  die  von  sämtlichen  Eisenbahn- 
direktionen  Prtufscns  erzielten  und  im  Jahre  1887 
amtlich  mitgetcilten  Vcrsuchsergebnjsso  neben  den 
späteren  Versuchen  noch  immer  als  wichtige  Grundlage 
dienen  und  wohl  verwertet  werden,  sobald  man  zur 
Berechnung  der  bei  irgend  einer  Geschwindigkeit  er- 
reichten Höchstleistung  nur  die  Zugbelastung  jener 
Zusammenstellung  benutzt,  welche  auf  der  stärksten 
dabei  vorkommenden  Steigung  gefunden  und  dafür 
angegeben  ist.  Zweifellos  dürfen  wir  die  Annahme 
machen,  dafs  jede  in  der  Zusammenstellung  angegebene 
Höchstleistung  auch  wirklich  von  der  lictreffenden 
Lokomotivgattung  erreicht  ist,  wenn  diese  Lokomotiven 
auch  auf  geringeren  Steigungen  bei  gleicher  Ge- 
schwindigkeit nicht  völlig  ausgenutzt  sind,  die  Höchst- 
leistung also  nicht  erreicht  haben. 

Die  unter  dieser  Voraussetzung  erfolgte  Benutzung 
jener  Zusammenstellung  gewährt  zugleich  den  Vorteil, 
dafs  das  angegebene  Gewicht  des  Wagenzuges  ver- 
hältnismäfsig  klein  ist  und  deshalb  eine  unrichtige 
Annahme  der,  wie  oben  erwähnt,  nicht  bekanntgegebenen 
Wagenzahl  auf  die  Berechnung  des  Zugwiderstandes 
nur  einen  geringen  Einfluls  ausüben  kann. 

Ich  habe  mm  angenommen,  dals  die  Güterzüge  zum 
vierten  Teile  aus  beladenen  offenen  Wagen,  zum  vierten 
Teile  aus  leeren  offenen  Wagen,  zum  vierten  I eile  aus 
beladenen  bedeckten  Wagen,  zum  vierten  Teile  aus 
leeren  bedeckten  Wagen  bestehen.  Für  diese  ergibt 
sich  als  arithmetisches  Mittel  der  ideellen  Milche  des 
einzelnen  Wagen  f,  — - 0,76  qm  und  ein  Durchschnitts- 
gewicht des  einzelnen  Wagen  von  etwa  12  t,  so  dafs 

die  Anzahl  der  Güterwage  n « t beträgt.  Kür  die 

*t  Vcrgl.  Organ  für  die  FurtüthriUe  des  Eisenbahnwesens  I8f>7. 
S.  104. 
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Personenwagen  gilt  nach  dem  obigen  j\  = 0,56  qm  und 
ist  die  Anzahl  n — ^ J t angenommen. 

Das  Gewicht  der  3/3  gekuppelten  normalen  GtUerzug- 
Lokomotive  betrug  / =:  66  t,  das  der  2/3  gekuppelten 
Personenzug-Lokomotive  = 64,5  t. 

Für  beide  habe  ich  den  Wert  1,1  Ft  —9  qm  ein- 
geführt. 

Hiernach  habe  ich  die  Werte  s und  t den  ver- 
schiedenen Geschwindigkeiten  /*„,,/  entsprechend  jenen 
amtlichen  Zusammenstellungen  entnommen  und  mit  den 
angegebenen  Werten  für  »,  /„  1,1  Fx  und  (/,  t in  die 
Gleichung  1 eingeführt  und  daraus  die  Widerstande  //** 
berechnet  und  in  nachstehender  Tabelle  zusammen- 
gestellt. 


für  die  3/3 

gekuppelte 

normale  Gütcrzug-Lokomotivi 

Tfruiaf 

s 

■ n 

W* 

15 

25 

144 

12 

5806 

20 

25 

118 

10 

5111 

30 

25 

74 

6 

3944 

40 

10 

175 

15 

3261 

2.  für  die 

2/3  gekuppelte  normale  Pcr.sonenzug- 
Lokomotive. 

20 

25 

57 

5 

3378 

30 

25 

32 

3 

2728 

40 

16,67 

48 

4 

2297 

50 

10 

82 

8 

2092 

60 

10 

60 

6 

1899 

70 

6,67 

67 

7 

1692 

80 

5 

59 

6 

1535 

Die  am  Umfange  der  Treibräder  auftretenden  Zug- 
kräfte der  Lokomotiven  sind  diesen  Widerstanden 
gleichzusetzen,  sodafs  die  Anzahl  der  dabei  von  den 
Lokomotiven  geleisteten  Pfcrdckräftc  N 

K,  ir*  /;»  ,/ 

' 270 

betragt  und  die  von  jedem  Quadratmete  r der  Heizfläche  // 
geleistete  Anzahl  Pfcrdekraftc  durch  die  Gleichung 
...  A'  fVkg  VkmM 

1 ff  — 270 

ausgedrückt  werden  kann. 

Die  auf  diese  Weise  für  verschiedene  Geschwindig- 
keiten gefundenen  Werte  sind  unter  Angabe  der  be- 

treffenden Lokomotivgattung  in  der  Zusammenstellung  II 
aufgeführt,  wahrend  sich  die  HauptvorhältnUsc  dieser 
Lokomotiven  in  den  Reihen  I und  2 der  Zusammen- 
stellung I Hndcn. 

Im  Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens 
1894,  S.  108,  veröffentlicht  Loclmcr  „Versuche  über 
Leistung  und  Verbrauch  vierachsiger  Schnellzug- 
Lokomotiven  mit  und  ohne  Verbundeim  ichtung“,  Mit- 
teilungen, welche  auf  die  Beurteilung  solcher  Lokomotiv- 
gattungen  nicht  ohne  Einflufs  geblieben  sind.  Allein 
die  hier  zur  Verwendung  gelangten  Lokomotiven  ohne 
Verbtindwirkung  unterscheiden  sich  trotz  des  normalen 
Kesseldrucks  von  12  Alm.  in  ihren  auf  den  qm 
I leizflachc  bezogenen  Leistungen  nur  wenig  von 
denen  der  oben  erwähnten  2/3  gekuppelten  Nomial- 
Personenzug-Lokomotivcn  mit  nur  10  Atm.  Kcsscl- 
druck.  Bei  einer  Geschwindigkeit  von  70  krn/st  sind 
die  Leistungen  beider  Lokomotiven  gleich  grofs,  hei 
einer  Geschwindigkeit  von  80  km/st  blieben  die 
Leistungen  der  von  Lochner  benutzten  Zwillings- 
Lokomotive  sogar  noch  hinter  denen  der  2 3 gekuppelten 
Normal  - Personenzug  - Lokomotive  zurück.  Entweder 
haben  sie  deshalb  bei  den  Versuchen  ihre  wirklichen 
Höchstleistungen  nicht  erreicht,  oder  es  müssen  Kon- 
struktionsmangel  bei  ihnen  vorhanden  gewesen  sein, 
welche  den  Vorteil  des  höheren  Kesselclrucks  aufge- 
wogen haben. 

Aus  diesen  Gründen  habe  ich  die  Leistungen  dieser 
Zwillings-Lokomotiven  hei  den  folgenden  Unter- 
suchungen unberücksichtigt  gelassen  und  nur  Lochners 
Angaben  betreffs  der  Verbund-Lokomotiven  benutzt. 


Da  Lochner  bei  Feststellung  der  Lokomotiv- 
leistungen  die  Widerstandsformcl 
Wu  - 2,4  — 0,001  / 

benutzt  hat,  habe  ich  die  von  der  Verbund-Lokomotive 
mit  jedem  Quadratmeter  ihrer  Heizfläche  geleistete 


Arbeit 


Ar 

H 


auch  mit  der  Vorsicht  berechnet,  dafs  für 


jede  Geschwindigkeit  nur  die  Wagcnlast  der  Rechnung 
zu  («runde  gelegt  ist,  welche  nach  Lochners  Mitteilungen 
aul  der  stärksten  dabei  vorkommenden  Steigung  gefördert 
3V' 

ist.  Die  so  gefundenen  Werte  ^ sind  in  Reihe  3 der 


Zusammenstellung  II  nufgi  nommen,  wahrend  sich  die 
Haupt  Verhältnisse  dieser  2 4 gekuppelten  Verbund- 
Lokomotive  in  Reihe  3 der  Zusammenstellung  I finden. 

Zahlreiche  spater  angestelltc  Versuche  zur  Be- 
stimmung der  Leistungsfähigkeit  neuer  Lokomotiven 
leiden  ebenfalls  an  dem  Mangel,  dafs  die  darüber 
gemachten  Mitteilungen  nur  die  Gewichte  der  Wagen- 
zöge  enthalten,  aber  weder  über  die  Zahl  noch  über  die 
Gattung  der  Wagen  Aufschluss  geben,  wahrend  die 
Zugbelastungen  so  bemessen  sind,  dafs  sic  bei  An- 
wendung der  Formel 

H\v  2.4  -f  0,001  V* 

für  verschiedene  Steigungen  den  gleichen  Widerstand 
ergeben.  Derartigen  einzelnen  Versuchen  kann  aber 
nicht  die  Bedeutung  beigelegt  werden,  welche  den  oben 
erwähnten  von  allen  Eisenbahndirektionen  Preufsens 
mit  den  gleichen  Lokomotiven  angestellten  Versuchen 
zukommt. 

Es  sollen  deshalb  im  weiteren  nur  solche  Versuchs- 
fahrten berücksichtigt  werden,  bei  denen  die  Zusammen- 
setzung der  Züge,  die  St  cigunga  Verhältnisse  und  die 
Umstände  bekannt  sind,  welche  darauf  schlicfsen  lassen, 
dals  die  Höchstleistungen  bei  den  betreffenden  Ge- 
schwindigkeiten auch  wirklich  erreicht  sind. 

Sehr  interessante  derartige  Versuche  sind  im 
Jahre  1902  auf  den  Reichseisenbahnen  in  Elsafs- 
Lothringcn  zur  Ermittlung  der  Leistungen  einer  von 
der  Elsässischen  Maschinenbau-Gesellschaft  gelieferten 
Lokomotivgattung  angcstcllt,  welche  in  mancher  Be- 
ziehung von  den  bisher  besprochenen  Lokomotiven 
abweicht.  Diese  Lokomotiven  haben  nämlich  5 Achsen, 
von  denen  3 gekuppelt  sind,  sie  besitzen  eine  Heizfläche 
von  209  qm  bei  einem  normalen  Kcsseldruck  von  16  Atm. 
und  werden  durch  vier  Dampfzylinder  angetrieben,  von 
denen  je  zwei  als  Hochdruck-,  je  zwei  als  Niederdruck- 
zylinder nusgebildct  sind. 

Durch  Vertrag  waren  dafür  bestimmte  Leistungen 
aushedungen,  indem  die  Geschwindigkeiten  vorge- 
schrieben  waren,  welche  mit  bestimmten  Wagengattungen 
und  Wagenlasten  auf  wage  rechter  Bahn  und  aui 
Steigungen  1 : 200  mindestens  erreicht  werden  sollten. 

Da  die  vertragsmäßigen  Anforderungen  für  die 
Steigung  1 : 200  höher  gestellt  waren,  als  für  die  wage- 
rechte  Bahn,  so  sollen  hier  nur  die  ersteren  berück- 
sichtigt werden. 

Die  Lokomotive  Weide  No.  838  hat  bei  einem 
Eigengewichte  nebst  Tender  von  110  Tonnen  und  einer 
Stirnfläche  F%—  8,75  qm,  auf  der  Steigung  I : 200 

1.  einen  Wagenzug  bestehend  aus  12  vierachsigen 
und  2 dreiachsigen  Wagen  mit  einem  Gesamt- 
gewichte von  406.43  Tonnen  mit  einer  Beharrungs- 
geschwindigkeit von  6S  km.  st, 

2.  einen  Wagenzug,  bestehend  aus  1 1 vierachsigen 
und  I dreiachsigen  Wagen  mit  einem  Gesamt- 
gewichte von  357,61  Tonnen  mit  einer  Beharrung*- 
gi-schwindigkcit  von  73  km  st, 

3.  einen  Wagenzug  bestehend  ans  9 vierachsigen  und 

1 dreiachsigen  Wagen  mit  einem  Gesamtgewichte 
von  299,9  Tonnen  mit  einer  Beharrungsgeschwin- 
digkeit von  84  km  st, 

4.  einen  Wagenzug  bestehend  aus  7 vierachsigen  und 

2 dreiachsigen  Wagen  mit  einem  Gesamtgewichte 
von  253,67  Tonnen  mit  einer  Beharrungsgeschwin- 
digkeit von  90  km  st  und 

5.  einen  Wagenzug  bestehend  aus  6 vierachsigen 
und  I dreiachsigen  Wagen  mit  einem  Gesamt- 
gewichte von  203, 85  Tonnen  mit  einer  Beharrungs- 
geschwindigkeit von  96  km  st  befördert. 
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Zusammenstellung  I 

der  I lauptvcrhältnissc  der  Lokomotiven  I bis  8. 


Ge- 

wicht 

c,< 

Adln.- 

Gew. 

Tt 

■ 

Trieb- 

rad 

Dm 

Zyl.  Durebn». 

Hub 

hm 

Hcierfthren 
U tii  ,m 

1 

Zwilling 

66 

38,5 

125 

1,53 

10 

1,33 

LäED 

4,45 

4,5 

2 

2/3  gek.  Personenzug- Lok.  d.  Pr.  St., 

2 Zyl.  Zwilling 

64,5 

24,4 

91,8 

1,718 

10 

1,73 

0,42 

0,56 

3,724 

4.5 

3 

2 4 gek.  Schnellzug  Lok.  d.  Pr.  St.,  2 Zyl. 

Verbund 

83 

28.4 

125 

2,3 

12 

1,945 

0,44 

0,66 

[»TV 

3,9 

4.1 

4 

35  gek.  Personenzug  - Lok.,  El.s.  -Lolli., 

4 Zyl.  Verb.  No.  838  

110 

47,5 

209 

2,75 

16 

1,85 

0,34 

0,56 

0,64 

4.2 

3 

5 

2/5gek. Schnellzug-Lok.  Baden,  4 Zyl  .Verb. 

110 

31,9 

210 

3,9 

16 

Ena 

0,335 

LEI 

0,62 

4.8 

4.5 

6 

Verb.  No.  608  

103,18 

30.4 

162,9 

2,7 

14 

1,98 

0.36 

LEJ 

0,60 

4,45 

4,5 

7 

2 5 gek.  Schnellzug- Lok.  d.  Pr.  St.,  4 Zyl. 

V erb.  No.  58 

112,8 

32 

155,3 

2,72 

14 

1,98 

0,34 

0,56 

0,64 

4,2 

4,5 

8 

2/4  gek.  Schnellzug- Lok.  d.  Pr.  St.,  2 Zvl. 

101,7 

Zwilling  Heilsdampf  No.  6 . . . 

96,5 

132,45 

2,27 

12 

1,98 

0,53 

— 

0,60 

3,9 

4,1 

Zusammenstellung  II 

der  von  den  Lokomotiven  1-8  auf  I qm  Heizfläche  geleisteten  Arbeit 


N 

H 


Lokomotiv-Gattung 


1 

2 


15 

2,58 


4 

5 


H nach  den  Versuchen  berechnet  für  Geschwindigkeiten  von 
20  :30  40  50  50  68  70  73  80  84  90  96  100  105  108  123  135 


3,03  3,50  3,86  - — — - ____________ 

2,72  3,30  3,71  4,22  4,60  — 4,79  — 4,95  — — — — — — - — 

2,27  3,27  4,05  4,64  4,90  - 5,19  - 5,06  - 5,25  — — 

— 5,66  - 5,66  - 6,17  6,18  6,03  — - - — 

— — — — — — : — — — — — 7,44  6,90 


JV 

II 


6 

7 

8 


6,68 

6,31  - 


6,02 


= 0,6  + 0,527  l r 


2,64  2,96  3,49  3,93  zum  Vergleiche  mit  den  Versuchswerten  der  Lokomotive  I . 


— 0,617  | /'  km/st 


2,76  3,38  3,90  4,36  4,78  — 5,16  5,52  5,65  5,85  6,04  6,17  6,32  6,41  6,84  7,17 

zum  Vergleiche  mit  den  Versuchswerten  der  Lokomotiven  2 bis  8. 


Von  hohem  Interesse  sind  ferner  die  im  Jahre  1904 
in  Baden  auf  der  Strecke  Offenburg— Freiburg  mit  den 
in  der  Zcitschr.  d.  Vereins  deutscher  Ingenieure  1903, 
S.  1 18,  beschriebenen  Lokomotiven  der  badischen  Staats- 
eisenbahn angestellten  Versuchsfahrten.*) 

Diese  Lokomotiven  besitzen  5 Achsen  und  sind 
zweifach  gekuppelt,  sie  haben  eine  Heizfläche  von 
210  qm  und  eine  Rostfläche  von  3,9  qm  bei  einem 
normalen  Kesscldruckc  von  16  Atm.  und  werden  durch 
vier  Dampfzylinder  und  zwar  zwei  Hochdruck-  und  zwei 
Niederdruckzylinder  angetrieben.  Ihre  Stirnfläche  be- 
trug F = 9,63  qm. 

Sie  erreichten  bei  einem  Eigengewichte  nebst 
Tender  von  113  Tonnen  und  einem  Wagenzuge,  be- 
stehend aus  4 Wagen  mit  einem  Gesamtgewichte  von 
138,2  Tonnen,  auf  der  43,33  km  langen  Strecke  Otten- 
burg— Köndringen,  deren  Endstation  27,8  m höher  hegt 
als  die  Anfangsstation,  eine  Bcharrungsgeschwindigkeit 
von  135  km/st. 

Mit  demselben  Wagenzuge  erreichten  sie  auf  der 
19,55  km  langen  Strecke  Köndringen — Freiburg,  deren 
Endstation  81,8  m Ober  der  Anfangsstation  liegt,  eine 
Bcharrungsgeschwindigkeit  von  123  km,  st. 

Die  Haupt  Verhältnisse  aller  dieser  Lokomotiven  sind 
in  Zusammenstellung  1 unter  Reihe  1 bis  5 aufgeführt. 

Die  von  ihnen  bei  den  verschiedenen  Versuchs- 
fahrten Überwundenen  Widerstande  W/kg  und  die  mit 

*i  Z.  «1.  Veicins  <1,  Eisenbahn-Verwaltungen  190-1,  vom  18.  Mai, 
Z.  d.  Verein*  <1.  Ingenieure  1904,  S.  1081. 


jedem  Quadratmeter  ihrer  Heizfläche  geleisteten  Pferde- 
N 

kräftc  sind  nach  den  Gleichungen  1 und  3 berechnet. 

Die  Zusammenstellung  II  bringt  die  so  gefundenen 
Werte  ^ dieser  Lokomotiven  mit  Angabe  der  betreffen- 
den Fahrgeschwindigkeit  l'  in  Stundenkilometer  und  dar- 
unter zum  Vergleiche  die  für  diese  Geschwindigkeiten  nach 

den  von  mir  aufgestellten  Formeln  ^ — 0,6  -f-  0,527  IT 


für  Güterzuglokomotiven  und  ^ = 0,617  ) /’  für  Per- 
sonenzug-Lokomotiven berechneten  Werte. 

Ein  solcher  Vergleich  läfst  erkennen,  dafs  diese 
Formeln  trotz  ihrer  Einfachheit  innerhalb  sehr  weiter 
Geschwindigkeitsgrenzen  eine  auffallende  Ueberein- 
stimmung  mit  den  Versuchswerten  ergeben. 


Schnellfahrtversuche  auf  der  Strecke 
Han  nover — Spandau. 

Im  Jahre  1904  sind  auch  in  Preufsen  auf  der  Strecke 
Hannover— Spandau  Schnellfahrtversuche  mit  drei  ver- 
schiedenen Lokomotivgattungen  angestellt  nämlich  mit: 

1.  Der  fünfachsigen,  zweifach  gekuppelten  vier- 
zylindrigen Verbund -Schnellzug- Lokomotive  No. 
6Ö8  (Hannover). 

2.  Der  fünfachsigen,  zweifach  gekuppelten  vier- 
zylindrigen Verbund  Schnellzug  Lokomotive  No.58 
iCöln).  " 
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3.  I)cr  vicrachsieen.  zweifach  gekuppelten  Zwillings-  ■ 
I lcifsdampf-Sclmellzug-LokomotiveNo.6(Elberfeld). 

Die  Wagenzüge  bestanden  zum  Teil  aus  10  vier* 
achsigcn  Wagen  mit  einem  Gesamtgewichte  von 
317.92  Tonnen,  zum  Teil  aus  5 vieraehsigen  Wagen 
mit  einem  Gesamtgewichte  von  156,40  Tonnen.  Für 
erstere  war  eine  Grundgeschwindigkeit  von  100  km/st, 
lür  letztere  eine  solche  von  120  km, st  unter  Zulassung 
einer  höheren  Geschwindigkeit  bis  zu  140  km/st  auf 
gewissen  Strecken  vorgeschricben. 

Hei  diesen  Fahrten  mufstc  in  Stendal  gehalten 
weiden  und  die  Geschwindigkeit  beim  Durchfahren  der 
Stationen  Isenbüttel,  Oebisfelde  und  Schönhausen  auf 
90  km/st,  beim  Durchfahren  der  Station  Lehrte  auf 
40  km  st  herabgemindert  werden. 

Infolgedessen  konnte  erst  in  der  Nahe  der  19,5  km 
hinter  Lehrte  liegenden  Station  Dedenhausen  die  volle 
Geschwindigkeit  erreicht  werden.  Von  hier  bis  Station 
Mi  esterhort  folgt  eine  62,6  km  lange  Strecke  mit 
geringem  Geht II Wechsel  und  fast  gleicher  Höhenlage 
der  End-  und  Anfangsstation. 

Diese  Strecke  eignet  sich  deshalb  am  besten  zur 
Beurteilung  der  Leistungsfähigkeit  der  Lokomotiven. 
Auf  der  Strecke  Micsterhort — Stendal  liegen  erhebliche 
Gcftllwechsel,  aber  auch  zwischen  Stendal  und  Spandau 
beeinträchtigen  diese  sehr  die  Glcichmäfsigkcit  der  , 
Fahrt.  Auf  letzterer  Strecke  sind  die  höchsten  Geschwin- 
digkeiten erzielt,  allein  die  Lokomotiven  sind  hier  selbst 
nicht  mehr  in  einem  Beharrungszustand  gewesen,  in- 
dem sic  bis  zum  Ende  der  Fahrt  den  Wasserstand 
mehr  und  mehr  haben  sinken  lassen  und  somit  von 
dem  Wärmevorrnt  im  Kessel  gezehrt  haben. 

Aus  diesen  Gründen  habe  ich  die  Leistungen  der 
Lokomotiven  zwischen  den  Stationen  Dedenhausen  und 
Micsterhort  der  Berechnung  zu  Grunde  gelegt  und  bei 
derBerechnung  der  Zugwiderstande  denEinflufs  etwaiger 
Geschwindigkeitszunahmen  oder  Abnahmen  sowie  der 
Wasserstandsanderungen  zwischen  Anfangs-  und  End- 
station berücksichtigt.  Für  alle  drei  Lokomotiven  ist 
eine  Stirnfläche  F}  - 8,6  qm  angenommen. 

Die  Lokomotive  No.  608  hat  die  62,6  km  lange 
Strecke  Dedcnhausen-Micstcrhort  bei  einer  Zugbelastung 
von  10  Wagen  mit  einer  ziemlich  gleichbleibenden 
Geschwindigkeit  von  105  km/st  durchfahren,  wahrend 
der  Wasserstand  um  13  mm  gestiegen  ist. 

Bei  einer  Zugbelastung  von  5 Wagen  hat  sie  die 
gleiche  Strecke  mit  einer  Anfangsgeschwindigkeit  von 
115  km/st  begonnen,  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
122  kni/st  geendigt,  dabei  aber  doch  nur  eine  mittlere 
Geschwindigkeit  von  113  km/st  erreicht,  weil  die  Fahr- 
geschwindigkeit bis  auf  105  km/st  herabgegangen  war. 

Der  Wasserstand  ist  dabei  um  4 mm  gestiegen. 

Die  Lokomotive  No.  58  hat  bei  einer  Zugbelastung 
von  10  Wagen  in  Lcifertc  gehalten  und  erst  in  der 
Mitte  zwischen  Isenbüttel  und  Fallersleben  eine  I 
Geschwindigkeit  von  HO  km/st  erreicht,  um  sodann  die 
34,4  km  lange  Strecke  bis  Micsterhort  mit  einer  mittleren 
Geschwindigkeit  von  108  km/st  zu  durchfahren.  Der 
Wasserstand  sank  dabei  um  45  nun. 

Mit  einer  Zugbelastung  von  5 Wagen  hat  diese 
Lokomotive  die  Streike  Dedenhausen -Micsterhort  bei 
einer  Anfangsgeschwindigkeit  von  118  km/st  und  einer 
Endgeschwindigkeit  von  106  km/st  durchfahren,  aber 
nur  eine  mittlere  Geschwindigkeit  von  108  km/st  erreicht. 
Sic  hat  somit  die  mit  10  Wagen  erreichte  mittlere 
Geschwindigkeit  nicht  überschritten.  Bei  dieser  Fahrt 
mit  5 Wagen  kann  deshalb  die  Höchstleistung  dieser 
Lokomotive  nicht  erreicht  sein,  weshalb  dieser  Versuch 
unberücksichtigt  bleiben  mufs. 

Die  Lokomotive  No.  6 hat  bei  einer  Zugbelastung 
von  10  Wagen  die  Strecke  Dedenhausen -Micsterhort 
bei  einer  Anfangsgeschwindigkeit  von  107  krn  st  und 
einer  Endgeschwindigkeit  von  100  km/st  mit  einer 
mittleren  Geschwindigkeit  von  etwa  100  km  st  durch- 
fahren, wobei  ihr  Wasserstand  um  50  mm  gesunken  ist. 

Bei  einer  Zugbelastung  von  5 Wagen  hat  sie  auf 
Her  gleichen  Strecke  bei  einer  Anfangsgeschwindigkeit 
von  115  km  st  und  einer  Endgeschwindigkeit  von 
100  km/st  die  mittlere  Geschwindigkeit  von  100  km/st 


nicht  erreicht,  weil  die  Fahrgeschwindigkeit  stellenweis 
bis  auf  70  km/st  herabgegangen  ist. 

Auch  diese  Lokomotive  hat  deshalb  bei  der  Belastung 
mit  5 Wagen  ihre  Höchstleistung  nicht  erreicht,  weshalb 
auch  dieser  Versuch  unberücksichtigt  bleiben  mufs. 

Zur  Beurteilung,  ob  die  hier  eingeführten  Dauer- 
geschwindigkeiten richtig  gewählt  sind,  können  übrigens 
auch  die  amtlich  festgestellten  Durchschmttsgeschw'indig- 
keiten  dieser  Züge  nach  Abzug  aller  Zwischenaufent- 
halte dienen. 

Wenn  ein  von  A abfahrender  Zug  in  B seine  volle 
Geschwindigkeit  erreicht  hat,  um  diese  bis  C beizu- 
behalten, dann  aber  auf  der  Strecke  von  C bis  D zum 
Stillstände  gebracht  wird,  so  nuifs  seine  Durchschnitts- 
geschwindigkeit  während  der  Fahrt  von  A bis  D wegen 
des  langsamen  Anfahrens  und  Anhaltens  kleiner  sein 
als  die  Geschwindigkeit,  mit  welcher  er  die  Strecke  von 
B bis  C durchfahrt.  Ebenso  wird  jede  Verminderung 
der  Geschwindigkeit  beim  Durchfahren  zwischenliegender 
Stationen  oder  beim  Halten  auf  solchen  abgesehen  von 
der  Aufenthaltszeit  eine  Verminderung  der  gesamten 
Durchschnittsgeschwindigkeit  zur  Folge  haben. 

Die  für  die  Fahrten  der  Lokomotiven  608,  58  und 
6 mit  je  10  Wagen  angenommenen  und  der  Rechnung 
zu  Grunde  gelegten  Geschwindigkeiten  von  105,  108 
und  100  km/st,  sowie  die  Geschwindigkeit  von  113  km/st 
bei  der  Fahrt  der  Lokomotive  608  mit  5 Wagen 
stimmen  nun  mit  den  amtlich  berichteten  Durchschnitts- 
geschwindigkeiten dieser  Fahrten  von  Hannover  bis 
Spandau  gut  überein,  wenn  man  berücksichtigt,  dafs  die 
Lokomotive  6 bei  ihrer  Fahrt  mit  10  Wagen  aufeer  dem 
für  alle  Lokomotiven  vorgeschriebenen  I Iahen  in  Lehrte 
auch  noch  in  Leiferte  halten  mufstc. 

Die  Durchschnittsgcschwindigkeitcn  betrugen  bei 
den  F'ahrten  der  Lokomotiven  608,  58  und  6 mit  je 
10  Wagen  93,  86  und  89  km/st  und  für  die  Fahrt  der 
Lokomotive  608  mit  5 Wagen  102  km/st. 

Der  Unterschied  zwischen  den  der  Rechnung  zu 
Grunde  gelegten  Geschwindigkeiten  und  diesen  amtlich 
festgestellten  Durchschnittsgeschwindigkeiten  betragt 
also  in  allen  Fallen,  in  welchen  in  lehrte  allein  gehalten 
wurde,  12  oder  11  Kilometer  in  der  Stunde,  was  auf 
die  Richtigkeit  der  eingefuhrten  Geschwindigkeiten 
schliefsen  Iflfst.  Die  Hauptverhältnisse  dieser  drei 
Lokomotiven  sind  in  Zusammenstellung  I unter  Reihe 
6 bis  8 aufgeführt.  Die  von  ihnen  bei  den  der  Rechnung 
zu  gründe  gelegten  Fahrten  überwundenen  Widerstande 
W*r  und  die  mit  jedem  Quadratmeter  ihrer  Heizfläche 
V 

geleisteten  Pferdekräfte  ^ sind  nach  den  Gleichungen  1 

und  3 berechnet  und  zwar  unter  Berücksichtigung  der 
mit  dem  Wasserstande  sich  ändernden  Wannemenge 
im  Kessel  und  der  mit  der  Fahrgeschwindigkeit  sich 
ändernden  lebendigen  Kraft  des  Zuges. 

Bei  Belastung  mit  10  Wagen  ergibt  sich  so 
für  die  Lokomotive  608  bei  einer  Geschwindigkeit  von 
105  km/st 

der  Wert  • — 6,68, 

für  die  Lokomotive  58  bei  einer  Geschwindigkeit  von 
IttS  km/st 

der  Wert  £ = 6,02, 

für  die  Lokomotive  6 bei  einer  Geschwindigkeit  von 
100  km/st 

der  Wert  " = 6,3  t. 

Bei  Belastung  mit  5 Wagen  haben  die  Lokomotiven 
58  und  6,  wie  oben  erwähnt,  keine  höheren  Geschwindig- 
keiten erreicht  als  mit  10  Wagen  und  deshalb  offenbar 
ihre  Höchstleistungen  nicht  erreicht.  Aber  auch  die 
Leistung  der  Lokomotive  608  ist  bei  einer  Zugbelastung 
von  5 Wagen  und  einer  Geschwindigkeit  von  1 13  km/st 
zweifellos  hinter  ihrer  I löchstlcistung  zurückgeblieben, 
sodafs  wir  nur  die  mit  10  Wagen  an  gestellten  Versuchs- 
fahrten dieser  Lokomotiven  berücksichtigen  können. 

Die  dabei  erhaltenen  Werte  ^ sind  in  Zusammen- 
stellung II  in  Reihe  6 bis  8 aufgeführt. 
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Ein  Vergleich  dieser  Ziffern  mit  den  darunter 
angegebenen,  aus  der  Formel 

jt  = o.6  n I V 


Düsseldorfer  Kongrefs  für 

Vom  2.  bis  8.  September  1907  tagte  zu  Düsseldorf 
der  Deutsche  Verein  für  den  Schutz  des  gewerblichen 
Eigentums  und  im  Anschlufs  daran  vom  6.  bis  8.  Sep- 
tember 1907  die  internationale  Vereinigung  für  gewerb- 
lichen Rechtsschutz.  Der  Deutsche  Verein  hatte  bereits 
in  früheren  Kongressen  zu  Frankfurt  a.  M.  1900,  Köln 
1901  und  Hamburg  1902  die  brennenden  Fragen  des 
gewerblichen  Rechtsschutzes  beraten  und  zur  Vor- 
bereitung des  Düsseldorfer  Kongresses  eine  Patent-  und 
Warenzeichen-Kommission  eingesetzt,  welche  auf  Grund 
umfangreicher  Vorarbeiten  über  die  wünschenswerten 
und  notwendigen  Abänderungen  des  Patentgesetzes  und 
des  Gesetzes  zum  Schutze  der  Warenbezeichnungen 
Berichte  durch  ihre  Referenten  erstattete.  Den  Ver- 
handlungen des  Düsseldorfer  Kongresses  war  deshalb 
eine  besondere  Bedeutung  beizumessen,  weil  auch  der 
Reichstag  bereits  im  Jahre  1905  durch  eine  Resolution 
die  Notwendigkeit  einer  Revision  des  Patentgesetzes 
und  des  Gesetzes  zum  Schutze  der  Warenbezeichnungen 
beschlossen  hatte  und  weil  auch  im  Jahre  1907  der 
Staatssekretär  des  Reichsamtes  des  Innern  Dr.  Graf 
von  Posadowskv -Weh ner  bei  Beratung  des  Etats  im 
Reichstage  auf  die  bevorstehende  Revision  dieser 
Gesetze  und  auch  auf  die  Vorarbeiten  des  Deutschen 
Vereins  für  den  Schutz  des  gewerblichen  Eigentums 
verwiesen  hatte.  Der  Wichtigkeit  der  Tagesordnung 
entsprechend  war  das  Rcichsamt  des  Innern  durch  den 
Geheimen  Oberregierungsrat  Robolski,  das  Kaiserl. 
Patentamt  durch  den  Präsidenten  Wirklichen  Geheimen 
Ober-Regierungsrat  I laufs  und  durch  die  Direktoren  und 
(ieh.  Regierungsrate  Schäfer  und  Siebenbürgen,  das 
Preußische  Justiz-Ministerium  durch  den  Geheimen 
Ober-Justizrat  Küblcr  vertreten.  Es  waren  Vertreter 
ausländischer  Patcntbchörden,  des  internationalen  Ver- 
bandes für  gewerblichen  Rechtsschutz,  sowie  zahlreiche 
Vertreter  der  Industrie,  des  Handels  sowie  der  Vereine 
und  Handelskammern  erschienen.  Die  Verhandlungen 
wurden  von  dem  Herrn  Direktor  von  Schütz,  dein 
Vorsitzenden  des  Deutschen  Vereins  für  den  Schutz 
gewerblichen  Eigentums,  in  anerkennenswerter  und 
erfolgreicher  Weise  geleitet. 

lieber  den  Gang  der  Verhandlungen  und  die  haupt- 
sächlichsten Ergebnisse  berichtet  Herr  Patentanwalt 
Dr.  C.  Wiegand  in  den  Mitteilungen  des  Verbandes 
Deutscher  Patentanwälte,  No.  10  vom  Oktober  1907. 

Zur  Frage  der  Vorprüfung  nahm  der  Kongrefs 
in  der  Weise  Stellung,  dafs  dem  VorprOfer  die  volle 
Entscheidung  in  der  ersten  Instanz  zu  übertragen  sei. 
Eine  längere  Erörterung  war  diesem  Beschlufs  vorher- 
gegangen, wobei  die  für  Anmelder  und  Patentamt  so 
überaus  wichtigen  Punkte,  wie  Erstrebung  einer  mög- 
lichsten Beschleunigung  des  Prüfungsvcifahrcns  und 
einer  möglichen  Entlastung  des  Patentamtes,  eingehend 
von  den  verschiedenen  Standpunkten  aus  beleuchtet 
wurden.  Der  Präsident  des  Kaiserlichen  Patentamtes 
erklärte,  dafs  nach  den  Erfahrungen,  die  im  Amte 
angestelke  Versuche  ergeben  hätten,  eine  Beschleunigung 
der  Vorprüfung  dadurch  zu  erreichen  sei,  dafs  dem 
vorprüfenden  Mitgliede  des  Amtes  die  ganze  Prüfungs- 
arbeit zu  übertragen  sei  (also  im  wesentlichen  ohne 
Assistenz  von  technischen  I lüifsarbeitcrn),  dafs  aber 
andererseits  nach  seiner  Ansicht  durch  Ucbertragung 
der  vollen  eisten  Instanz  an  den  Einzelprüfer  keine 
Beschleunigung  der  Geschäfte  und  Erleichterung  des 
Amtes  zu  erwarten  sei:  letztere  Ansicht  Stiels  auf 
mehrfachen  Widerspruch. 

Bezüglich  des  Ausübungszwanges  stellte  sich 
der  Kongrefs  zweifellos  auf  den  Standpunkt,  der  sich 
in  weiten  Kreisen  Anerkennung  errungen  hat,  dafs  ein 
Ausübungszwang  prinzipiell  zu  verwerfen  und  durch 


berechneten  Werten  ergibt,  dals  die  Lokomotive  608 
5,7  pCt.  mehr  geleistet  hat,  dafs  die  Lokomotive  58 
6,5  pCt.  weniger  geleistet  hat  und  die  Lokomotive  6 
2,3  pCt.  mehr  geleistet  hat.  (Sclllufs  folgt.! 
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die  Zwangslizenz  zu  ersetzen  ist.  Die  Ausführungen 
des  Präsidenten  des  Kaiserlichen  Patentamtes  zu  diesem 
Punkte  gipfelten  darin,  dafs  es  im  Interesse  Deutschlands 
i unzwcckniäfsig  wäre,  die  Bestimmung  betreffend  Aus- 
übungszwang fallen  zu  lassen,  solang«!  noch  andere, 
für  die  Interessen  von  deutschen  Staatsangehörigen 
stark  in  Betracht  kommende  Länder  den  Ausübungs- 
zwang beibehielten,  und  dafs  es  zweckmäl'sig  wäre,  der 
Regierung  ein  Tauschmittel  in  die  Hand  zu  geben,  um 
eventuell  durch  Fallenlassen  des  AusUbungszvvanges  zur 
geeigneten  Zeit  andere  Länder  zu  einem  gleichen 
Vorgehen  zu  bewegen.  Dieser  Ansicht,  die  mit  den 
realen  Verhältnissen  rechnet,  trat  dann  auch  der 
Kongrefs  hei. 

Die  Gebührenfrage  iin  Patentwesen  gab  Anlafs 
zu  einer  sehr  ausgedehnten  Diskussion,  an  der  sich 
Anhänger  der  verschiedensten  Ge bfibrensy steine  be- 
teiligten. Es  stellte  sich  aber  bald  heraus,  dafs  die 
überwiegende  Mehrheit  des  Kongresses  für  die  Bei- 
behaltung von  steigenden  Jahresgebühren  war,  nachdem 
das  Für  und  Wider  derartiger  Gebühren  eingehend 
erörtert  war.  Ein  diesbezüglicher  Antrag  wurde  an- 
genommen. Bei  der  Beratung  über  die  zweckmäßige 
Höhe  der  Jahresgebühren  wurde  ebenso  fast  einstimmig 
anerkannt,  dafs  die  jetzt  bestehenden  Gebühren,  nach 
denen  für  ein  deutsches  Patent  im  Falle  der  Aufrecht- 
erhaltung für  die  gesamte  Patentdauer  die  höchste 
Summe  von  allen  Ländern  zu  zahlen  ist,  zu  hoch  seien, 
indem  sie  tatsächlich  nur  durch  ihre  Höhe  an  sich 
wertvolle  Patente  zum  Verfall  zu  bringen  geeignet  sind. 
Der  Kongrefs  nahm  einen  sich  auf  mittlerer  Linie 
bewegenden  Vorschlag  des  Vereins  Deutscher  Chemiker 
an,  wonach  für  die  ersten  fünf  Jahre  einschliefslich  der 
Anmeldegebühr  je  50  M.  Gebühren  zu  zahlen  sind  und 
dann  die  Gebühren  jährlich  um  je  50  M.  in  der  bis- 
herigen Weise  zu  steigern  sind.  Der  Kommissions- 
I Vorschlag,  nach  amerikanischem  Prinzip  eine  Gesamt- 
gebühr  von  150  M.  für  die  Dauer  des  Patentes  zu 
erheben,  wurde  abgelehnt,  trotzdem  er  u.  a.  auch  eifrig 
durch  Herrn  A.  Jürgensen  vertreten  wurde,  der  duren 
seine  Arbeiten  auf  diesem  Spezialgebiete  bekannt 
geworden  ist. 

Die  Frage  der  Nichtigkeit  von  Patenten  wurde 
der  Tagesordnung  entsprechend  nach  verschiedenen 
Seiten  nin  besprochen.  Besonders  interessant  waren 
die  Diskussionen  über  die  Frage,  ob  die  bestehende 
fünfjährige  Präklusivfrist  für  die  Erhebung  einer 
Nichtigkeitsklage  bestehen  bleiben  sollte  oder  nicht.  Es 
wurde  viel  Material  für  und  gegen  diese  Frist  vor- 
gebracht. Der  Kongrefs  entschied  sich  für  Beibehaltung 
dieser  Frist,  indem  er  diese  Mafsnahmc  für  das  kleinere 
Uebel  ansah. 

Bei  verschiedenen  Gelegenheiten  wurde  die  Frage 
eines  Patentsondergerichtshofes  gestreift;  nur 
gestreift,  weil  der  Präsident  des  Kongresses  erklärte, 
dafs  diese  Fragt-  aus  den  derzeitigen  Verhandlungen 
auszuscheiden  habe,  weil  die  Tagesordnung  einmal 
umfangreich  genug  sei,  und  weil  die  Angelegenheit  eines 
Patentsondergerichtshofes  einen  Hauptgegenstand  des 
nächsten  Kongresses  bilden  werde.  Interessant  waren 
die  Ausführungen  des  Herrn  Wirklichen  Geh.  Ober- 
justizrates Küblcr,  der  im  Namen  des  Preußischen 
Justizministeriums  erklärte,  dafs  daN  Justizministerium 
dieser  Frage  gegenüber  auf  einem  durchaus  ablehnenden 
Standpunkt  stehe.  Ebenso  interessant  waren  die  Aus- 
führungen der  Herren  Direktor  von  Schütz  und  Prof. 
Dr.  Duisbcrg,  die  beide  der  Hoffnung  Ausdruck  gaben, 
dafs  dieses  noch  nicht  das  letzte  Wort  des  Justiz- 
ministeriums gewesen  sei,  insbesondere,  wenn  das 
zahlreiche  Material,  welches  dringende  Uebelständc 
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besonders  auf  dem  Gebiete  der  chemischen  Industrie 
in  der  heutigen  Patentrechtsprechung  nachweise,  dem 
Justizministerium  zur  Kenntnis  gebracht  werden  würde. 

Dafs  das  Gesetz  zum  Schutze  der  Waren- 
bezeichnungen noch  dringender  einer  Reform 
bedürftig  sei  als  das  Patentgesetz,  wurde  allgemein 
anerkannt. 

Von  den  verschiedensten  Seiten  wurde  der  Kom- 
missionsvorschlag betreffend  Einführung  der  Waren- 
klassen an  Stelle  des  bisherigen  Systems  der  Waren- 
verzeichnisse warm  befürwortet.  Eine  Anfrage  des 
I lerrn  Geheimen  Oberregierungsrats  Robolski,  ob  die 
Interessenten  bereit  wären,  die  mit  einer  zweckmflfsigen 
Durchführung  des  Warenklassensystems  unbedingt 
verbundene  Verteuerung  des  Warenzeichenschutzes  im 
Falle  des  Bclegcns  mehrerer  Klassen  zu  tragen,  wurde 
von  allen  Seiten  bejaht,  indem  diese  Verteuerung  des 
Schutzes  den  jetzigen  Schwierigkeiten  vorgezogen  wurde. 
Es  wurden  von  vielen  Seiten  die  unhaltbaren  Zustände 
beleuchtet,  die  durch  das  jetzt  bestehende  Gesetz  heran- 
ezüchtet  werden,  wie  insbesondere  der  Handel  mit 
Vnrenzcichen  bezw.  mit  der  Eintragungserlaubnis  für 
Warenzeichen,  der,  wie  einzelne  genauer  angeführte 
Beispiele  bewiesen,  von  manchem  findigen  Geschäfts- 
mann in  lukrativer  Weise  betrieben  wird.  Es  wurde 
die  immer  mehr  steigende  Belastung  des  Patentamtes 
durch  Prüfung  der  immer  länger  werdenden  Waren- 
verzeichnisse besprochen,  und  man  erwartete  allgemein 
Abhülfe  durch  das  Warenklassensystem. 

Zwei  Schwierigkeiten,  die  mit  Einführung  des 
Warenklassensystems  entstehen  würden,  wurden  gleich- 
falls mehrfach  erwähnt:  die  Aufstellung  eines  allen 
Interessen,  der  Industrie  und  dem  Handel  möglichst 
gleichmäfsig  dienenden  Klassenverzeichnisses  und  die 
schwer  lösbare  Aufgabe,  den  zweifellos  berechtigten 
Interessen  des  deutschen  Exporthandels,  Warenzeichen 
für  zahlreiche  Waren  zu  führen,  nach  dem  neuen  System 
Rechnung  zu  tragen,  ohne  eine  unverhältnismäfsige 
finanzielle  Belastung  durch  die  vielfachen  Klassen- 
gebühren dem  Exporthandel  aufzuerlegen.  Ein  dies- 
bezüglicher Antrag  der  Kommission  wurde  von  der 
Tagesordnung  abgesetzt,  da  diese  Frage  zusammen  mit 
der  eventuellen  Einführung  eines  Firmenzeichens  auf 
einem  späteren  Kongrcfs  verhandelt  werden  soll. 

Verschiedene  Wünsche  und  Anregungen  wurden 
ferner  bezüglich  des  Eintragungsverfahrens  von 
Warenzeichen  geäufsert.  I lervorzuheben  ist  der  Beschluis 
des  Kongresses,  durch  den  der  Antrag  des  Herrn 
Dr.  Soetbcer  angenommen  wurde,  dahingehend,  dafs 
im  Falle  von  Zcichenübereinstimnumg  auch  der  nicht 
vom  Patentamt  zwecks  Erhebung  eines  Widerspruchs 
mit  einer  Mitteilung  Bedachte  berechtigt  sei,  Wider- 
spruch zu  erheben. 

An  die  Frage  des  Vorbenutzungsrechts  für 
Warenzeichen  knüpfen  sich  längere  Diskussionen.  Es 
wurden  verschiedene  Resolutionen  angenommen  und 
darin  der  Gedanke  vertreten,  dafs  auch  für  Waren- 
zeichen ein  Vorbenutzungsrecht  unter  gewissen  Um- 
ständen anzuerkennen  sei. 

Auf  Grund  dieser  Beratungen  ergaben  sich  bei  den 
Abstimmungen  die  folgenden  Beschlüsse  des  Düssel- 
dorfer Kongresses  für  gewerblichen  Rechtsschutz,  welche 
nach  der  Zeitschrift  Gewerblicher  Rechtsschutz  und 
Urheberrecht,  Zeitschrift  des  Deutschen  Vereins  vom 
Oktober  1907  wiedergegeben  sind. 

Patentrecht. 

Das  Ertcilungsvcriahren. 

I.  Die  Einführung  eines  Ei nzc Iprüfcrs. 

Die  Prüfung  der  Erfindung  erfolgt  durch  ein  tech- 
nisches Mitglied  des  Patentamtes.  Dasselbe  entscheidet 
in  erster  Instanz. 

Im  Einspruchsverfahren  ist  die  Anmeldeabteilung 
in  erster  Instanz  zuständig. 

II.  Schaffung  einer  weiteren  Instanz  im 
Ert  eilu  ngs  ver  fa  hre  n. 

Es  ist  wünsche  ns  weil,  dafs  im  Patenterteilungsver- 
fahren  drei  getrennte  Instanzen  bestehen. 


III.  Weitere  Wünsche  zum  Erteilungsverfahren. 
Angabe  des  Datums  der  Bekanntmachung  auf  den 

Patentschriften. 

Der  Präsident  des  Kaiserlichen  Patentamtes  wolle 
verfügen,  dafs  in  den  Patentschriften  der  Tag  der  durch 
den  Reichsanzeiger  erfolgten  Bekanntmachung  über  die 
beschlossene  Erteilung  des  Patentes  angegeben  werde. 

IV.  Haftung  des  Fiskus  wegen  Verletzung  der 
Amtspflicht  der  Beamten  des  Patentamtes. 

Die  allgemeine  Bestrebung,  die  I fnftung  des  Reichs 
für  die  durch  Reichsbeamte  in  Ausübung  der  ihnen  anver- 
trauten öffentlichen  Gewalt  herbeigeführte  Schädigung 
einzuführen,  findet  auch  hinsichtlich  der  Beamten  des 
Patentamtes  Billigung. 

V.  Die  Nichtigkeitsklage  wegen  Entnahme. 

Es  ist  wünschenswert,  dafs  das  Recht  desjenigen, 
dem  eine  Erfindung  entwendet  worden  ist,  neben  der 
Nichtigkeitsklage  auch  die  Klage  auf  Abtretung  des 
Patentes  vor  dem  ordentlichen  Gericht  zu  erheben,  im 
Patentgesetz  zur  ausdrücklichen  Anerkennung  gelangt. 

VI.  Die  Zurücknahme  des  Patents 
(Zwangslizenz). 

Der  Kongrcfs  spricht  seine  lebhafte  Zustimmung 
zu  den  Bestrebungen  der  Internationalen  Vereinigung 
für  gewerblichen  Rechsschutz  auf  Abschaffung  des  Aus- 
übungszwanges aus  und  gibt  dem  Wunsche  Ausdruck, 
dafs  der  Ausübungszwang  international  in  folgender 
Weise  geregelt  werde: 

Erscheint  nach  Ablauf  von  drei  Jahren  von  dem 
Tage  der  über  die  Erteilung  des  Patentamts  erfolgten 
Bekanntmachung  an  im  öffentlichen  Interesse  die  Be- 
nutzung der  Erfindung  durch  einen  anderen  geboten, 
so  hat  der  andere  gegen  den  Patentinhaber  den  An- 
spruch auf  Gewährung  einer  Lizenz  gegen  angemessene 
Entschädigung  und  genügende  Sicherstellung. 

VII.  Patentgebühren. 

Steigende  Jahresgebühren  sind  notwendig,  um  eine 
Beseitigung  der  nicht  ausgenutzten  Patente  zu  erzielen. 

Die  Gebühr  für  die  ersten  fünf  Jahre  ist  gleich- 
bleibend  auf  je  50  M.  feinschliefsli«  h der  Anmeldegebühr) 
festzusetzen;  vom  sechsten  Jahre  ab  sind  die  Gebühren 
um  je  50  M.  jährlich  zu  steigern. 

VIII.  Die  Ansprüche  auf  Herausgabe  der  Be- 
reicherung und  auf  Schadenersatz. 

Es  wird  vor  geschlagen,  § 35  Abs.  1 des  Patent- 
gesetzes durch  folgende  Bestimmung  zu  ersetzen: 

Wer  vorsätzlich  oder  fahrlässig  der  Bestimmung 
des  § 4 zuwider  eine  Erfindung  in  Benutzung  nimmt, 
ist  dem  Verletzten  zur  Entschädigung  verpflichtet,  des- 
gleichen derjenige,  der  nach  Zustellung  einer  Klage 
wegen  Patentverletzung  die  Erfindung  benutzt. 

In  jedem  Fall  ist  derjenige,  der  eine  Erfindung  den 
Bestimmungen  des  § 4 zuwider  in  Benutzung  nimmt, 
verpflichtet,  die  dadurch  erzielte  Bereicherung  heraus- 
zugeben. 

Wer  zur  Zahlung  der  Entschädigung  oder  der 
Bereicherung  verpflichtet  ist,  hat  «lern  Verletzten  gemäfs 
§ 259  B.  G.  B.  Rechenschaft  abzulegen. 

Warenzeichenrecht. 

1.  Warenverzeichnis  oder  Warenklassen. 

Die  Kommission  empfiehlt  die  Einführung  eines 
Warenklassensystems  an  Stelle  des  heutigen  Systems, 

Die  Einteilung  der  Wa  renk  lassen  soll  nach  den 
Gesichtspunkten  erfolgen,  die  -sich  aus  der  natürlichen 
Gruppierung  der  Waren  im  Handelsverkehr  ergeben. 
Hiernach  sind  in  erster  Linie  der  Gebrauchszweck  der 
Ware,  in  zweiter  Stoff  und  Art  der  I lerstcllung  der 
Ware  zu  berücksichtigen. 

II.  Die  Schutzfähigkeit  von  Buchstaben,  Zahlen 
und  Wörtern. 

Der  Kongrel's  spricht  «len  Wunsch  aus,  dafs  in 
Anwendung  des  § 4 des  Warenzeichengesetzes  nur 
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solche  Wörter  von  der  Eintragung  ausgeschlossen 
werden,  welche  zur  Bezeichnung  der  Waren  selbst 
oder  zur  Angabe  ihrer  besonderen  Eigenschaften  nach 
Sprachgebrauch  notwendig  und  allgemein  verkehrs- 
üblieh  sind. 

III.  Das  Recht  der  Vorbenutzung  an  Waren- 

zeichen. 

I.  Das  Recht  des  Vorbenutzers  auf  Weiter- 
benutzung. 

Der  Kongrcfs  billigt  durchaus  die  gegenwärtige 
Praxis  des  Reichsgerichts,  den  § 826  B.  G.  B.  zur  Er- 
gänzung des  Warenzeichengesetzes  heranzuziehen  und 
ihn  insbesondere  auch  gegenüber  dem  eingetragenen 
Warenzeichen  anzunehmen.  Gleichwohl  glaubt  er, 
dafs  durch  den  § S26  B.  G.  B.  der  Schutz  des  Vor- 
benutzers noch  nicht  ausreichend  gewährleistet  sei. 

Die  Wirkung  der  Eintragung  eines  Zeichens  tritt 
gegenüber  demjenigen  nicht  ein,  der  das  Zeichen  für 
gleiche  oder  gleichartige  Waren  in  den  beteiligten  Vcr- 
kehrskreisen  im  Inlandc  oder  vom  Inlandc  aus  zur  Zeit 
der  ersten  Anmeldung  als  das  seinige  bereits  bekannt 
gemacht  hat. 

Das  Recht  auf  Vorbcnutzung  eines  für  einen 
anderen  eingetragenen  Zeichens  kann  nur  in  gleicher 
Weise  wie  das  durch  die  Eintragung  begründete  Recht 
auf  einen  andern  übergehen. 

2.  Der  Schutz  des  vorbenutzten  Warenzeichens 
gegen  die  zum  Zwecke  des  unlauteren  Wett- 
bewerbes bewirkte  Eintragung. 

Wer  ein  Zeichen,  das  ein  amlerer  in  beteiligten 
Verkehrskreisen  als  Kennzeichen  seiner  Waren  bekannt 
gemacht  hat,  für  die  gleichen  oder  gleichartigen  Waren 
mit  der  Absicht  eintragen  läfst,  eine  Verwechslung 
mit  dem  Geschäftsbetrieb  oder  den  Waren  des  Vor- 
benutzers hervorzurufen,  kann  von  seiten  des  Vorbe- 
nutzers oder  seines  Rechtsnachfolgers  auf  Löschung 
des  eingetragenen  Zeichens  belangt  werden. 

Ist  die  Vorbcnutzung  nicht  für  sämtliche  Waren 
des  zu  dem  eingetragenen  Zeichen  gehörigen  Ver- 
zeichnisses erfolgt,  so  erfolgt  die  Löschung  nur  hin- 
sichtlich solcher  Waren,  bei  denen  die  Benutzung  durch 
den  bisher  Eingetragenen  zu  Zwecken  unlauteren  Wett- 
bewerbes erfolgen  kann. 

Ist  ein  eingetragenes  Zeichen  auf  Klage  des  Vor- 
iH-nutzers  gelöscht  worden,  und  meldet  dieser  inner- 
halb eines  Monats  nach  erfolgter  Bekanntmachung  der 
Löschung  das  Zeichen  für  steh  an,  so  soll  die  An- 
meldung als  am  Tage  der  Anmeldung  des  gelöschten 
Zeichens  erfolgt  gelten.  Der  Absatz  2 des  § 4 des 
Gesetzes  zum  Schutze  der  Warenbezeichnungen  findet 
in  diesem  Falle  keine  Anwendung. 

IV.  Das  Verfahren  zur  Eintragung  des  Zeichens. 

Stimmt  ein  zur  Anmeldung  gebrachtes  Warenzeichen 

mit  einem  anderen  für  dieselben  oder  gleichartigen 
Waren  bezw.  dem  für  dieselben  W'arenklasscn  früher 
angemeldeten  Zeichen  überein,  so  soll  der  Inhaber 
dieses  Zeichens,  auch  wenn  ihm  das  Patentamt  keine 
Mitteilung  macht,  gegen  die  Eintragung  des  neu  an- 
gemeldeten Zeichens  Widerspruch  erheben  können. 

V.  Das  Löschungsverfahren. 

1.  Es  empfiehlt  sich,  das  Löschungsverfahren  nach 
Art  des  patentrerhtlichen  Nichtigkeitsverfahrens  in 
erster  und  zweiter  Instanz  dem  Patentamt,  jedoch  in 
letzter  Instanz  einer  Zentralstelle  zuzuweisen. 

2.  Es  wird  vorgcschlagen,  die  §§  8' — 10  wie  folgt 
zu  gestalten: 

§ 8 Abs.  1.  Auf  Antrag  des  Inhabers  wird  das 
Zeichen  jederzeit  in  der  Rolle  gelöscht. 

Abs.  2.  Von  Amt-swcgcn  oder  auf  Antrag  eines 
Dritten  erfolgt  die  Löschung: 

1.  Wenn  seit  der  Anmeldung  des  Zeichens  oder 
seit  ihrer  Erneuerung  zehn  Jahre  verflossen  sind 
und  kein  Antrag  auf  weitere  Erneuerung  vorliegt; 

2.  wenn  die  Eintragung  des  Zeichens  hatte  versagt 
werden  müssen; 


3.  wenn  Imstande  vorliegen,  aus  Jenen  sich  ergibt,  dafs 
der  Inhalt  des  Warenzeichens  den  tatsächlich,  n Verhalt - 
russen  weht  entspricht  und  die  Gefahr  einer  Täuschung 
begründet; 

4.  wenn  der  Geschäftsbetrieb,  zu  welchem  das  Waren- 
zeichen gehört , von  dem  eingetragenen  Mut  her  oder 
seinem  Rechtsnachfolger  nicht  mehr  fortgesetzt  wird, 
oder  wenn  der  Geschäftsbetrieb  von  dem  eingetragenen 
Inhaber  nicht  in  angemessener  Frist  eröffnet  wird. 

§9.  Auf  Antrag  eines  Dritten  erfolgt  die  Löschung: 

1.  Wenn  das  Zeichen  für  den  Antragsteller  auf  Grund 
einer  froheren  Anmeldung  für  dieselben  oder  für  gleich- 
artige W aren  in  der  Zeiehenndle  eingetragen  steht. 

2.  Auf  Antrag  erfolgt  die  Löschung,  wenn  das 
Zeichen  von  einem  anderen  zur  Zeit  der  An- 
meldung benutzt  und  in  beteiligten  Verkehrs- 
kreisen  als  Kennzeichen  seiner  Waren  bekannt 

cmacht  war  und  von  dem  Eingetragenen  mit 
er  Absicht  angcmcldct  wurde,  eine  Verwechselung 
mit  dem  Geschäftsbetrieb  oder  den  Waren  des 
Vorbenulzers  hervorzurufen. 

Soll  die  Löschung  von  Amtswegen  oder  auf  Antrag 
eines  Dritten  erfolgen,  so  gibt  das  Patentamt  dem  Inhaber 
zuvor  Nachricht.  Widerspricht  er  innerhalb  eines 
Monats  nach  der  Zustellung  nicht,  so  erfolgt  die  Löschung. 
Widerspricht  er,  so  fafst  das  Patentamt  ßeschlufs. 

Soll  infolge  des  Ablaufes  der  zehnjährigen  Frist 
die  Löschung  erfolgen,  so  ist  von  derselben  abzusehen, 
wenn  der  Inhaber  des  Zeichens  bis  zum  Ablauf  eines 
Monats  nach  der  Zustellung  unter  Zahlung  einer  Gebühr 
von  10  M.  neben  der  Erneuerungsgebühr  die  Erneuerung 
der  Anmeldung  nachholt;  die  Erneuerung  gilt  dann  als 
an  dem  l äge  des  Ablaufes  der  früheren  Frist  geschehen. 

Trifft  eine  der  Voraussetzungen  des  $ ft,  Ziß . I — / und 
# f).  Zijf.  l und  2 nur  teilweise  zu,  so  erfolgt  die  Löschung 
durch  entsprechende  Einschränkung  der  Eintragung. 

VI.  Die  Aenderung  der  Verfahrens  Vorschriften 
des  § 10  Wz.  G. 

§ 10  Abs.  1.  Anmeldungen  von  Warenzeichen, 
Widersprüche  gegen  die  Eintragung.  Anträge  auf  Ueber- 
tragung  und  Löschung  werden  in  dem  für  Patcntan- 
gelegenhciten  mafsgebenden  Verfahren  durch  Vor- 
bescheid und  Beschlufs  erledigt,  ln  den  Fallen  des 
§ 5 Abs.  I und  im  Löschungsverfahren  wird  ein  Vor- 
bescheid nicht  erlassen. 

Abs.  2.  Gegen  den  Beschlufs,  durch  welchen  eine 
Anmeldung  oder  ein  Widerspruch  gegen  die  Eintragung  oder 
ein  Antrag  auf  Uefortragung  zurückgewiesen  wird,  kann  der 
Antragsteller  innerhalb  eines  Monats  nach  der  Zustellung 
bei  dem  Patentamt  Beschwerde  erheben. 

Für  das  nächste  Jahr  wurde  Leipzig  als  Ort  für  die 
Tagung  des  Deutschen  Vereins  in  Aussicht  genommen. 


Am  6 8 September  1907  tagte  zu  Düsseldorf  im 
Anschlufs  an  den  Kongrcfs  für  gewerblichen  Rechts- 
schutz auch  die  internationale  Vereinigung  und  fafste 
nach  einer  eingehenden  und  anregenden  Diskussion 
folgende  Beschlüsse: 

1.  Der  Kongrefs  spricht  sein  Bedauern  darüber 
aus,  dafs  das  Prinzip  des  Ausübungszwanp;es  in 
die  englische  Gesetzgebung  Eingang  gefunden 
bat,  in  die  Gesetzgebung,  die  wir  als  den  Ursprung 
aller  Patentgesetze  ansehen,  und  die  sich  immer 
durch  ihren  weiten  und  liberalen  Geist  ausge- 
zeichnet hat,  sowie  dafs  diese  Aufnahme  aus 
Gründen  erfolgt,  die  dem  Wesen  des  gewerblichen 
Rechtsschutzes  fremd  sind  und  mit  dem  Geiste 
der  Pariser  Konvention  in  Widerspruch  stehen. 

2.  Der  Kongrefs  spricht  sein  Bedauern  darüber 
aus,  dafs  das  solange  angekündigte  holländische 
Patentgesetz  noch  nicht  erlassen  ist,  und  dafs 
infolgedessen  dem  umfangreichen  Mifsbrauch,  dem 
ausländische  Erfindungen  ausgesetzt  sind,  noch 
kein  Ende  bereitet  worden  ist. 

3.  Das  schweizerische  Patentamt  wird  gebeten,  bei 
der  Aenderung  des  Patentgesetzes  auch  eine 
Aenderung  der  Vorpi  üfungspraxis  in  modernem 
Sinne  eintreten  zu  lassen. 
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Weitere  Funkte,  welche  wegen  Zeitmangels  uner* 
ledigt  bk-iben  tnufsten,  sollen  auf  der  nächstjährigen 
Tagung  der  internationalen  Vereinigung  zu  Stockholm 
verhandelt  werden. 

Ein  Antrag  der  Internationalen  Vereinigung  der 
Patentanwälte  wurde  angenommen,  wonach  das  Berner 


internationale  Bureau  ersucht  wurde,  die  Vertreter  der 
Patentämter  der  einzelnen  Staaten  cinzuladen,  soweit 
letztere  der  internationalen  Union  angehören,  um  in 
einer  Besprechung  möglichst  einheitliche  Bestimmungen 
für  die  formellen  Anforderungen  zur  Inanspruchnahme 
der  Unions-Priorität  festzulegen. 


Der  Uzean- Rekord 


Zwei  Turbinen -Schnelldampfer  hat  die  älteste 
Dampferliuic  für  die  Amerikafahrt,  die  Cunard  Steam- 
ship  Company  Limited  in  Liverpool,  mit  bedeutender 
Unterstützung  der  englischen  Regierung  erbauen  lassen, 
um  den  Ozean-Rekord  für  die  englische  Flagge  zu 
erringen.  Die  Cunard-Gesellschaft  hat  schon  früher 
rühmlich  an  dem  Kampf  um  den  Vorrang  der  Schnelligkeit 
sich  beteiligt.  Sie  brachte  im  Jahre  1885  mit  der  152  m 
langen  „Umbria“  einen  10  000-Tonner  von  über  20  See- 
meilen und  im  Jahre  1893  mit  der  183  m langen 
„Campania“  einen  18  000-Tonner  von  22  Seemeilen 
Durchschnittsgeschwindigkeit  in  der  Stunde  heraus. 
Dann  aber  ging  im  Jahre  1897  durch  den  Schnelldampfer 
»Kaiser  Wilhelm  der  Grofsc“,  ein  SchilT  von  197  m 
Länge  und  21000  Tonnen  Wasserverdrängung,  der 
Rekord  mit  23  Knoten  an  die  gröfsten  deutschen 
Schiffahrtsgesellschaften,  den  Norddeutschen  Lloyd  in 
Bremen  und  die  I lamburg-Ainerika-Linie  in  Mamburg 
über.  Zehn  Jahre  lang  haben  deren  weitere  Doppel- 
schrauben •Schnelldampfer  „Deutschland“,  „Kronprinz 
Wilhelm“  und  „Kaiser  Wilhelm  II.“  mit  einer  Durch- 
Schnittsgeschwindigkeit  von  23,5  Seemeilen  in  der  Stunde 
sich  unerreicht  an  der  Spitze  gehalten  und  das  jüngste 
Schiff,  „Kronprinzessin  Cccilic“,  mit  215  m Länge  und 
28  760  Tonnen  Wasserverdrängung  der  gröfste  und 
schwerste  deutsche  Amerikafahrer,  dessen  Maschine  von 
46000 Pferdekräften  dicMaschinc des  „Kaiser  Wilhelmll.“, 
die  bisherige  stärkste  Schiffsmaschinc  der  Erde,  um 
8000  Pferdekräfte  übet  trifft,  hat  es  auf  24  Knoten  gebracht. 
Noch  weit  gröfser  ist  die  Schnelligkeit  der  deutschen 
Torpedoboote,  denn  das  im  Sommer  1907  auf  der 
Germaniawerft  in  Kiel  vom  Stapel  gelaufene  Torpedo- 
boot G.  137  erzielte  bei  der  ersten  Probefahrt  mit 
6000  Pferdekräftcn  tind  Parsons- Turbinen  eine  Ge- 
schwindigkeit von  33,9  Seemeilen  in  der  Stunde. 

Um  nun  gegenüber  dem  amerikanischen  Morgan- 
Schiffahrts-Trust,  der  eine  grofsc  Anzahl  englischer 
Dampfer  an  sich  gebracht  hat,  möglichst  ein  paar  rein 
englische  Schiffe  zur  Verfügung  zu  haben,  welche  sowohl 
als  Postschiffe  wie  als  Hilfskreuzer  schneller  als  jeder 
fremde  grofsc  Hochseedampfer  wären,  hat  die  englische 
Regierung  der  Cunard-Gesellschaft  das  Anlagekapital 
von  50  Millionen  Mark  für  den  Bau  von  2 Schnelldampfern 
von  mehr  als  24  Knoten  Geschwindigkeit  zu  einem 
Zinsfufse  von  2 v.  II.  vorgeschossen  und  gewährt  für 
den  Betrieb  der  Dampfer  einen  jährlichen  Zuschufs  von 
3 Millionen  Mark.  Einer  solchen  noch  nicht  da^ewesenen 
Staatsunterstützung  gegcnül>er  erscheint  die  Konkurrenz 
von  Privatgesellschaften  ausgeschlossen. 

In  der  Modellversuchsstation  der  Regierung  wurde 
durch  Schleppversuche  festgestellt,  welche  Gröfsc,  Form 
und  Maschinenkraft  für  einen  Dampfer  zu  wählen  wären, 
der  den  Atlantischen  Ozean  mit  einer  Geschwindigkeit 
von  25  Seemeilen  in  der  Stunde  etwa  in  4'/»  Tagen 
durchqueren  könnte.  Es  ergab  sich,  dafs  ein  solches 
Schiff  etwa  240  m Länge,  26  bis  27  in  Breite,  10  bis  11  m 
'Tiefgang  und  Maschinen  von  68  000  Pferdekräften 
haben  müfste.  Das  ging  noch  mehr  als  schon  bei  der 
deutschen  „Kronprinzessin  Cecilie“  über  die  Verhältnisse 
des  Riesen  „Great  Lastern“  vom  Jahre  1858  hinaus, 
denn  dieser  hatte  207  ni  Länge,  25,3  m Breite,  7,7  m 
Tiefgang  und  27  400  Tonnen  Wasserverdrängung, 
während  er  bei  7650  Pferdekräften  mit  Schraube  und 
Rädern  nur  14,5  Seemeilen  Geschwindigkeit  erreichte. 

Die  nun  fertig  gestellten  Schwestcrschiffc  der 
Cunard-Linic  heifsen  „Lusitania“  und  „Mauretania“. 
Erstere  ist  von  John  Brown  & Co.,  Limited,  in 
Clydcbank  erbaut  und  mit  Maschinen  versehen,  „Maure- 


tania“ wurde  von  Swan,  Hunter  and  Wigham 
Richardson,  Limited,  in  Wallsend-on-Tyne  erbaut 
und  erhielt  ihre  Maschinen  von  der  Wallsend  Slip- 
way  and  Engineering  Company  in  Wallsend-on- 
Tyne.  Die  deutschen  Rekordschiffe  wie  „Konprinzessin 
Cecilie“,  „Kaiser  Wilhelm  II“.,  „Deutschland"  sind 
bekanntlich  von  der  Stettiner  Maschinenbau  ■ Actien- 
Gesellschaft  „Vulcan"  in  Stettin  erbaut  und  mit 
Maschinen  versehen  worden.  „Lusitania“  hat  zuerst 
die  Fahrten  zwischen  Liveipool  und  New  York 
angetreten.  Sie  fuhr  am  8.  September  1907  mittags 
um  12  Uhr  10  Minuten  von  Queenstown  ab  und  traf 
am  13.  September  um  8 Uhr  5 Minuten  früh  vor 
Sandy  Hook  ein.  Sie  legte  die  Ozeanstrecke  von 
2780  Seemeilen  in  5 'Tagen  I Stunde  5 Minuten  zurück, 
und  zwar  mit  durchschnittlich  23,01  Seemeilen  in  der 
Stunde  gegenüber  23,36  Seemeilen  des  deutschen 
Schnelldampfers  „Deutschland“,  welcher  die  2973  See- 
meilen lange  Strecke  von  Plymouth  bis  New  York  in 
5 Tagen  7 Stunden  38  Minuten  zurücklegtc.  Der 
französische  Schnelldampfer  „Provence“  von  19 160 
Tonnen  war  am  7.  September  1907,  am  Tage  vor 
„Lusitania“  von  Havre  abgefahren  und  in  New  York 
nach  einer  Reise  von  5 Tagen  20  Stunden  mit  einer 
Geschwindigkeit  von  durchschnittlich  22,08  Seemeilen 
in  der  Stunde  angekommen.  „Lusitania“,  die  schon  auf 
einer  Versuchsfahrt  von  1200  Seemeilen  eine  Ge- 
schwindigkeit von  25,4  Seemeilen  in  der  Stunde  erreicht 
hatte,  hat  sich  nun,  je  mehr  Führer  und  Mannschaft 
auf  den  weiteren  Fahrten  mit  ihr  vertraut  wurden, 
tatsächlich  als  25  Knoten-Dampfer  für  die  Amerikafahrt 
erwiesen  und  den  Rekord  der  deutschen  Dampfer 
gebrochen.  „Mauretania“  scheint  noch  besser  zu  sein. 
Nachdem  sic  auf  kürzeren  Probefahrten  im  Mittel  26,04 
und  einmal  sogar  27,36  Seemeilen  in  der  Stunde  ge- 
laufen war,  hat  sie  am  16.  November  1907  ihre  regel- 
mäfsigen  Reisen  zwischen  Liverpool  und  New  York 
angetreten. 

„Lusitania“  hat  239,26  m Länge,  26,82  m Breite, 
10,21  nt  Tiefgang,  38  000  Tonnen  Wasserverdrängung 
und  Maschinen  von  68  bis  70  000  Pferdekräften.  Auf 
dem  Fahrdamm  der  Leipziger  Strafse  in  Berlin  vor  dc-m 
Warenhause  von  A.  Wertheim  auf  dem  Kiel  aufgcstcllt, 
würde  ein  solches  Riesenschiff  weit  gröfser  als  die 
Fassade  dieses  gewaltigen  Kaufhauses  sein.  Es  würde 
von  der  Ecke  des  Warenhauses  am  Leipziger  Platz  bis 
fast  an  die  Ecke  der  Wilhelmstrafsc  reichen  und  vom 
Kiel  bis  zur  Oberkante  der  Kajüten  des  Bootsdecks 
noch  den  27  in  hohen  Dachfirst  des  Warenhauses  etwas 
überragen,  während  die  4 Schornsteine  von  je  7,6  m 
Durchmesser  mit  ihrer  Oberkante  sich  47,24  m über 
dem  Strafsenptlastcr  und  mehr  als  20  m über  dem 
Dachfirst  des  Warenhauses  erheben  würden.  Wie  durch 
die  Stockwerke  des  Warenhauses,  so  gehen  auch 
Pcrsoncnaufzügc  durch  sämtliche  Decks  der  neuen 
Schiffsgebäude. 

„Mauretania“  ist  1,5  m länger  als  ihre  ältere 
Schwester,  mit  der  sie  an  Breite,  Tiefgang,  Wasser- 
verdrängung, Kessel-  und  Maschinenanlage  überein- 
stimmt. Beide  Schifte  haben  23  Doppelender-Kesscl 
(d.  h.  mit  Feuerungen  an  jedem  Ende)  und  2 Einender- 
Kessel  mit  zusammen  192  Feuerungen,  wogegen  die 
deutschen  Schnelldampfer  „Kronprinzessin  Cccilie“  und 
„Kaiser  Wilhelm  II“  je  12  Doppclendcr-  und  7 Eincndcr- 
Kessol  mit  124  Feuerungen  besitzen. 

Statt  der  Kolbenmaschinen  wurden  für  „Lusitania“ 
und  „Mauretania“  Turbinen  gewählt,  nachdem  die 
Cunard-Gesellschaft  schon  bei  ihrem  kleineren  Schiffe 
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„Carmania'*  Versuche  mit  dieser  Betriebsart  gemacht  hatte. 
Vier  Parsons-T urbinen  bewegen  vier  Schiffsschrauben, 
und  zwar  je  eine  I lochdruckturbinc  eine  äufserc  Welle 
und  je  eine  Nicderdruckturbine  eine  innere  Welle, 
während  für  die  inneren  Wellen  auch  noch  zwei  Turbinen 
für  Rückwärtsgang  vorhanden  sind. 

So  ist  mm  die  Turbine  in  etwa  zehn  Jahren  vom 
Torpedoboot  bis  zum  Schnelldampfer  von  70  000  Pferde- 
krflftcn  vorgedrungen,  nachdem  dieKolbcndampfmaschinc 
etwa  hundert  Jahre  gebraucht  hat,  um  zu  Anlagen  von 
30  bis  40  000  Pferdekrflfien  bei  Schnelldampfern  zu 
gelangen. 

Zur  besten  Ausnutzung  der  Maschinenkräfte  ist  dem 
Schiffskörper  und  den  Schrauben  auf  Grund  von  Ver- 
suchen mit  Modellen  nach  Möglichkeit  die  vorteilhafteste 
Form  gegeben.  Man  bat  sogar  ein  Modell  in  1 u natür- 
licher Gröl'se,  also  von  15  in  Lange  und  60  cm  Ticf- 

fang  gebaut  und  mit  einem  Elektromotor  in  einem 
lock  laufen  lassen,  um  den  Einflufs  von  Wind  und 
Wellen  zu  studieren  und  die  beste  Form  und  Anord- 
nung der  Schrauben  zu  ermitteln,  von  denen  man  12 
verschiedene  Sätze  versuchte.  Die  Schiffssciten  ver- 
laufen, ohne  eine  gerade  Strecke  in  der  Mitte,  in  einer 
einzigen  Kurve  von  vorn  nach  hinten.  Der  Tiefgang 
ist  beschrankt  durch  die  Hafentiefe  in  Amerika,  dafür  ist 
die  Breite  des  Rumpfes  eine  bedeutende  zur  Gewinnung 
möglichst  vieler  und  geräumiger  Unterkunft  von  Reisen- 
den, deren  „Lusitania"  552  in  der  ersten,  460  in  der 
zweiten  und  1186  in  der  dritten  Klasse  aufnehmen 
kann,  wozu  noch  eine  Mannschaft  von  800  Personen 
kommt,  sodafs  also  gegen  3000  Menschen  auf  dem 
Schiffe  unterzubringen  sind.  Bei  „ Mauretania",  die  noch 
prächtiger  eingerichtet  ist  als  „Lusitania1*,  ist  die  Zahl 
der  teureren  Platze  etwas  vermehrt,  denn  sie  kann  in 
der  ersten  Klasse  563,  in  der  zweiten  464  Reisende 
befördern,  gegenüber  1138  in  der  dritten  Klasse. 

Wahrend  einerseits  durch  besonders  geräumige 
Kajüten  und  Säle,  welche  mit  ihren  grofsen  viereckigen 
Fenstern  an  die  Raume  grofscr  Hotels  erinnern,  auf 
die  Gewinnung  der  nötigen  grofsen  Anzahl  von  Fahr- 
gästen Bedacht  genommen  ist,  dienen  andere  Einrich- 
tungen, wie  auch  hei  den  deutschen  Schnelldampfern, 
der  Verwendung  der  neuen  Schiffe  als  Kreuzer  und 
Aufklärungsschiffe  im  Kriegsfälle.  Maschinen  und 
Steuerung  liegen  unter  der  Wasserlinie,  die  ganze 
Länge  der  Maschinen-  und  Kesselräume  ist  durch  eine 
Scitenschicht  von  etwa  3,6  m Kohlen  in  den  Bunkern 
gegen  Sprengstücke  von  Geschossen  gesichert,  ferner 
sind  Stände  für  zwölf  15  cm -Schnellfeuerkanonen  von 


50  Kaliber  Länge  vorhanden.  Kinc  Panzerung  fehlt 
natürlich.  Dagegen  ist  zur  Versteifung  gegen  Durch- 
biegen beim  Andampfen  so  langer  und  schneller  Schiffe 
gegen  schwere  Seen  ein  grofscr  'Feil  der  Aufsenhaut 
des  Ueberwasscrschiffs  mit  mehreren  Lagen  besten 
Stahls  versehen.  Während  kein  Kreuzer  langer  als 
40  Stunden  mit  mehr  als  23  Knoten  dampfen  kann, 
hofft  man,  dafs  sich  „Lusitania“  und  „Mauretania"  mit 
ihren  grofsen  Kohlenvorräten  und  Maschinenkräften  etwa 
6 Tage  lang  mit  25  Knoten  Geschwindigkeit  als  Hilfs- 
kreuzer oder  Aufklärungsschiffe  nützlich  zu  machen 
vermögen.  Es  scheint  aber,  dafs  die  Kesselanlage  für 
den  Danipfverbrauch  bei  dauernder  Höchstleistung  der 
Turbinen  nicht  ausreicht,  wenn  diese  nämlich  mit  180 
Umdrehungen  in  der  Minute  laufen,  wobei  übrigens  die 
Erschütterungen  des  Schiffskörpers  sich  als  wesentlich 
geringer  hcrausgrstellt  haben,  als  bei  langsamerer 
Fahrt  mit  etwa  160  Lhndrehungen. 

Mit  ungeheuren  Geldopfern  hat  England  durch  das 
Eingreifen  der  Regierung  zwei  Schiffe  erworben,  welche 
tatsächlich  schneller  sind  als  die  bisherigen  „Windhunde 
des  Ozeans“.  Mit  einem  Verbrauch  von  täglich  1 100 
Tonnen  Kohlen  und  mit  einer  Maschinenkraft,  welche 
diejenige  der  deutschen  „Kronprinzessin  Cccilic"  um 
etwa  20  000  Pferdekräfte  übertrifft,  ist  ein  Gewinn  von 
einigen  Stunden  für  die  Post-  und  Personenbeförderung 
erzielt.  Um  nicht  mitten  in  der  Nacht  anzukommen, 
sondern  eine  volle  Nacht  zu  gewinnen,  müfsten  die 
Kosten  für  cm  noch  gröfsercs  Schiff  und  noch  stärkere 
Maschinen  und  für  einen  noch  gröfseren  Verbrauch  an 
Kohlen  und  Menschcnkräften  im  Heizraum  noch  weiter 
dergestalt  gesteigert  werden,  dafs  an  eine  Wirtschaft- 
lichkeit des  Betriebes  für  Privatunternehmungen  wie 
unsere  grofsen  deutschen  Schiffahrtsgesellschaften  nicht 
zu  denken  ist.  Ganz  besonders  fällt  aber  für  diese  ins 
Gewicht,  dafs  weder  in  der  Elbe  noch  in  der  Weser- 
Mündung  Wassertiefen  vorhanden  oder  ohne  gewaltige 
Geldopfer  herzustcllcn  sind,  welche  9,5  m übertreffen, 
wogegen  ein  26  Knoten-Dampfer  mindestens  1 1 m Tief- 
gang haben  müfste.  Die  Hamburg- Amerika-Linie  baut 
zur  Zeit  einen  neuen  Schnelldampfer,  der  noch  gröfser 
als  „Lusitania“  und  „Mauretania",  nämlich  ein  Schiff 
von  47  000  Tonnen  und  mit  einer  Verbindung  von 
Kolbenniaschinen  und  Niederdruckturbinen  werden  soll. 
Aber  es  wird  dabei  nicht  darauf  gerechnet,  im  Kampfe 
um  einen  neuen  Ozean-Rekord  mit  dem  unwirtschaft- 
lichen Betriebe  in  Wettbewerb  zu  treten,  den  die 
Cunard-Gesellscliaft  nur  durch  die  aufscrordcntliche 
Unterstützung  des  Staates  durchführen  kann.  M. 


Verschiedenes 


Das  Sachvcrständigcnwcsen  in  Palcntprozessen.  Unter 
diesem  Titel  und  der  näheren  Erläuterung  zugleich  ein 
Beitrag  zur  Frage  der  Errichtung  eines  selbst- 
ständigen, gemischten  Patentgerichtshofs  hat  das 
Mitglied  derjenigen  Kammer  des  Landgerichts  I Berlin, 
vor  welcher  die  Angelegenheiten  betreffend  gewerblichen 
Rechtsschutz  verhandelt  werden,  Herr  Landrichter  I>r. 
Fritz  Kathenau,  eine  interessante  Schrift  in  Carl  Heymanns 
Verlag  zu  Berlin  erscheinen  lassen,  welche  im  Anschlufs  an 
die  Verhandlungen  und  die  Mitteilungen  des  Geh.  Überjustiz- 
rats Kühler  beim  Düsseldorfer  Kongreis  für  gewerblichen 
Rechtsschutz  auch  die  Krage  der  Notwendigkeit  eines  Patent- 
gerichtshofes beleuchtet.  Der  Herr  Verfasser,  welcher  auch 
während  einer  Reihe  von  Jahren  im  Patentamt  tätig  war, 
gelangt  am  Schlufs  seiner  höchst  beachtenswerten  und  durch 
reiche  Erfahrung  im  Gebiete  des  gewerblichen  Rechtsschutzes 
gestützten  Schrift  zu  folgenden  Ergebnissen: 

1.  Es  empfiehlt  sich,  bereits  in  den  unteren  Instanzen 
nur  erfahrene  Spczialsachverständigc  anerkannten  Rufes  zu 
gerichtlichen  Gutachtern  zu  bestellen,  und  von  der  Ernennung 
ein  für  allemal  beeidigter  oder  öffentlich  bestellter  Sach- 
verständiger abzusehen,  wenn  dieselben  nicht  gleichzeitig 
für  das  in  Betracht  kommende  Gebiet  der  Technik  besonders 


sachkundig  sind;  geeignete  Patentanwälte  sind  hierbei  zu 
berücksichtigen. 

2.  Den  Gerichten  ist  anzuraten,  technische  Behörden, 
Hochschulen  und  sonstige  Korporationen  um  Benennung  von 
Sachverständigen  zu  befragen,  eventuell  selbst  Fühlung  mit 
den  beteiligten  Interessentenkreisen  zu  nehmen,  um  vor 
ihnen  die  Namen  der  Sachverständigen  zu  erfahren;  jeder 
Anfrage  sind  die  Akten  möglichst  beizufügen. 

3.  Allen  technischen  Reichs*  und  Staatsbehörden  ist  im 
Verwaltungswege  die  Pflicht  aulzuerlegen,  den  Gerichten 
(und  Staatsanwaltschaften)  geeignete  Sachverständige  für 
Sachen  des  gewerblichen  Rechtsschutzes  in  Vorschlag  zu 
bringen. 

4.  Die  Liste  aller  der  zu  3 genannten  Behörden  ist 
alljährlich  (in  den  Justizministcrialblättern)  zu  veröffent- 
lichen. 

5.  Die  .Schaffung  einer  Zentralauskunftsstelle  für  Sach- 
verständige empfiehlt  sich  nicht;  sie  würde  Kosten  verur- 
sachen und  doch  nur  Zwischeninstanz  sein! 

6.  Der  Sachverständige  soll  nicht  nur  ein  schriftliches 
Gutachten  erstatten,  sondern  es  in  Rede  und  Gegenrede  vor 
Gericht  selbst  vertreten;  auch  blofs  mündliche  Begutachtung 
empfiehlt  sich  nicht. 
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7.  Gegen  Parteien,  die  cs  unterlassen,  diejenigen  Persön- 
lichkeiten namhaft  zu  machen,  von  denen  sie  sich  Privat- 
gutachten gegen  Entgelt  haben  erstatten  lassen,  oder  mit 
denen  sie  in  geschäftlichen  Beziehungen  stehen,  ist  analog 
$§  283,  Abs.  2 u.  278,  Abs.  2 ZE*Ü.  zu  verfahren. 

8.  Den  öffentlichen  Beamten  ist  die  nach  § 408,  Abs.  2 
ZPO.  erforderliche  Genehmigung  nur  in  zwingenden  F Allen 
zu  versagen;  die  Versagung  ist  mit  Gründen  zu  versehen. 

9.  Die  GebQhrenordnung  für  Sachverständige  ist  zu 
ändern : 

a)  Die  Gebühren  sind  zu  erhöhen,  und  zwar  bis  zur 
Höchstgrenze  von  10  Mark  pro  Stunde; 

bj  Die  Gebühren  sind  bei  grofsen  Objekten  und 
schwierigen  Untersuchungen  im  Verhältnis  zum 
Streitwert  zu  setzen; 

cf  Der  Sachverständige  darf  pauschalier  liquidieren. 

10.  Die  Errichtung  von  Sachvcrständigenkammern 
empfiehlt  sich  nicht: 

aj  da  es  ihnen  an  der  genügenden  Zahl  geeigneter  Sach- 
verständiger fehlen  würde; 

b)  da  die  Gerichte  sich  zu  sehr  von  ihnen  abhängig 
machen  würden; 

c)  da  Korporationsgutachten  überhaupt  zu  verwerfen  sind. 

1 1 . Die  Mifsstände  auf  dem  Gebiete  des  Sachverständigen- 
wesens  machen  die  Errichtung  von  gemischten  Sondergerichten 
für  Sachen  des  gewerblichen  Rechtsschutzes  nicht  notwendig; 
sie  werden  auch  durch  solch«-  Gerichtshöfe  nicht  beseitigt 
werden. 

12.  Es  empfiehlt  sich  die  Bildung  besonderer  „Patent- 
kammern“  bei  den  Landgerichten,  die  ihren  Sitz  am  Sitz 
eines  Obcrlandesgcrichts  haben;  diese  Landgerichte  sind 
als  ausschlicfslich  zuständig  für  die  eventuell  noch  genauer 
zu  bestimmenden  — Patentsachen  zu  erklären. 

Roheisenerzeugung  in  Deutschland  und  Luxemburg. 
Nach  den  Ermittelungen  des  Vereins  deutscher  Eisen-  und 
Stahlindustrieller  betrug  die  Gesamterzeugung  an  Roheisen 
in  Deutschland  und  Luxemburg  während  des  Oktober 
1 138  676  t gegen  1091(120  t im  September  1907  und  1073874  t 
im  Oktober  1906.  In  den  Monaten  Januar-  -Oktober  1907 
wurden  10  827160  t Roheisen  erzeugt  gegen  10  346  857  t in 
der  gleichen  Zeit  des  Vorjahres. 

Was  die  einzelnen  Sorten  anlangt,  so  sind  im  Oktober 
1907  erzeugt  worden:  (die  Zahlen  für  den  Oktober  1906  sind 
in  Klammern  angegeben:!  Giefsereirohciscn  205044  (174216)  t. 
Bessemerroheisen  38309  (44  452)  t,  Thomasroheisen  740  912 
(693  052)  t,  Stahl-  und  Spiegeleisen  90  418  (82  232)  t,  Pudde|- 
roheise»  63993  (79922)  t. 

Personal-Nachrichten. 

Deutsches  Reich. 

Militärbauverwaltung  Preufsen. 

Die  nachgesuchte  Versetzung  in  den  Ruhestand 
bewilligt:  dem  Intendantur-  und  Baurat  Geh.  Baurat 
Schneider  von  der  Intendantur  des  IV.  Armeekorps. 

Preufsen. 

Ernannt:  zu  Keg.-  und  Bauräten  der  Landbauinspektor 
Baurat  Radloff  in  Schleswig  und  die  Wasserbauinspektoren 
Bauräte  Prieü  in  Oranienburg  und  Lorenz-Meyer  in  Potsdam; 

zu  Landbauinspektoreii  die  R-tg.- Baumeister  Keyßclitz, 
Kanold  und  Dammcicr  in  Berlin  (sämtlich  im  Tcchn. 
Bureau  III  B des  Minist,  der  öffeniL  Arbeiten)  und  Hermann 
Schäfer  in  Neustettin,  zu  Kreisbauinspektoren  die  Reg.-Bau* 
meistcr  Scblochauer  in  Znin,  Konrad  Hermann  in  Krotoschin, 
Secling  in  Stade,  Heinemann  in  Stallupönen,  Heymann  in 
Wohlau  und  Benno  Kühn  in  Wreschen; 

zu  Reg.  • Baumeistern  die  Reg.  - Bauführer  Hermann 
Kretschmer  aus  Liegnitz,  Erich  FolJ  aus  Stettin  (Maschinen- 
baubichl, August  Hammer  aus  Bulmke,  Kreis  Gclscnkirchen 
(Ki-cnhahnhaufach),  Bruno  Arnold  aus  Berlin  (Wasser-  und 
Sirafsenbaufaeh),  Michael  Mendgen  aus  Trier,  Johannes  Mohr 
aus  Wehlau,  Martin  Steinbrink  aus  Berlin,  Johann  Sternberg 


aus  Charlottcnburg,  Ludwig  Salomon  aus  Kolmar  in  Posen, 
Traugott  Reitech  aus  Wongrowitz  und  Gottfried  Scheele  aus 
Pansfelde,  Mansfcldcr  Gcbirgskreis  (Hochbaufach). 

V'erliehen:  der  Charakter  als  Geheimer  Baurat  dein 
Bauinspektor  Baurat  Professor  Poeisch  in  Charlottenburg 
und  der  Charakter  ah  Bnnrat  dem  Fabrikdin-fctor  Eisenbai  m- 
bauinspektor  a.  D.  Köttgen  in  Köln-Deutz. 

IJ  eher  wiesen:  die  Reg. -Baumeister  Ebelt  der  Kgl. 
Dortmund-Ems-Kanalverwaltung  in  Münster  (Maschinenbau- 
fach)  und  Theodor  Skutsch  der  Kgl.  Eisenbahndirektion  in 
Elberfeld  (Hochbaufach). 

Zugcteilt:  der  Reg.-  und  Baurat  Radloff  der  Regierung 
in  Schleswig. 

Versetzt:  die  Reg.-  und  Bauräte  Kresain,  bisher  in 
Kattowitz,  ah  Mitglied  der  Kgl.  preufsischcn  und  Grofs- 
herzogl.  hessischen  Eisenhahndirektion  nach  Mainz,  Linke, 
bisher  in  Ostrowo,  als  Mitglied  (auftrw.)  der  Kgl.  Eisenbahn- 
direktion  nach  Kattowitz  und  Evmann,  bisher  in  Wiesbaden, 
als  Vorstand  der  Eisenbahnbetriebsinspektion  nach  Fieien- 
walde  a.  d.  O.,  die  Eisenbahn- Bau-  und  Betriebsinspektoren 
Klotzbach,  bisher  in  Elberfeld,  als  Vorstand  (auftrw.)  der 
Eisenbahnbctricbsinspeklion  nach  Ostrowo,  Grafr,  bisher  in 
Krefeld,  als  Vorstand  der  Eisenbalmhctriebsinspcktion  1 nach 
Stralsund  und  Lucht,  bisher  in  Stralsund,  zur  Kgl.  Eisenbahn- 
direktion  nach  Stettin,  sowie  der  Reg.  • Baumeister  des 
Maschincnbaufachcs  Schulzcndorf,  bisher  in  Essen  a.  d.  K., 
zum  Kgl.  Eisenbahn-Zcntralamt  in  Berlin  mit  dem  Wohnsitze 
in  Aachen. 

Die  nachgcMichtc  Entlassung  aus  dem  Staats- 
dienste erteilt:  dem  Reg.- Baumeister  des  Wasser-  und 
Strafst nbaufoches  Lentk  in  Prüm. 

Sachsen. 

Ernannt:  zum  Bauinspektor  der  Reg.- Baumeister  bei 
der  Strafscn-  und  Wasserbauverwaltung  Wilhelm  Erwin 
Berndl  in  Pirna. 

Württemberg. 

Uebert ragen:  die  Stelle  eines  etatmäfsigen  hochbau- 
tcchn.  Assessors  bei  der  Doniänendirc-ktion  dem  Bezirk*- 
bauinspektor  Hceü  in  Stuttgart  unter  Verleihung  des  Titels 
und  Ranges  eines  Baurats  und  die  Abteilungsingenieurstdlc 
bei  der  Eiscnbahnbauinspektion  Ehingen  dem  Reg.-Baumcister 
Hartmann. 

Baden. 

Ernannt:  zum  Vorstand  der  Bezirksbauinspektion 

Dona u eschi ngen  der  Reg.-Baumcister  Max  Gros  in  Heidel- 
berg unter  Verleihung  des  Titels  Bezirksbauinspektor;  der- 
selbe wird  bis  auf  weiteres  als  Vorstand  des  Baubureaiis 
für  den  Lehrersein inarneubau  in  I Icidelbcrg,  mit  dem  Wohn- 
sitze daselbst,  belassen. 

Verliehen:  der  Titel  aufscrordentl.  Professor  dem 

Privatdozenten  Dr.  Hermann  Staudingcr  an  der  Tech».  Hoch- 
schule in  Karlsruhe. 

Versetzt:  der  Reg.-Baumcister  Friedrich  Weinbrenner 
bei  der  Balinbauinspeklion  II  Karlsruhe  zur  Generaldirektion 
der  Staatseisenbahnen. 

Hessen. 

Ernannt:  der  aufscrordentl.  Professor  für  höhere 
Mathematik  an  der  Tcchn.  Hochschule  Dr.  Friedrich  Gräfe 
in  Dannstadt  zum  ordentl.  Honorarprofessor  und  der  Privat- 
dozent  für  organische  Chemie  an  der  Tcchn.  Hochschule 
Dr.  phil.  Karl  Gustav  Schwalbe  in  Darmstadt  zum  aufser- 
ordentl.  Professor. 

Verliehen:  der  Charakter  als  Geh.  Hofrat  dem  ordentl. 
Professor  der  chemischen  Technologie  und  Elektrochemie 
Dr.  Otto  Dleffenbach,  dem  ordentl.  Professor  der  Mathematik 
Dr.  Hermann  Wiener  und  dom  ordentl.  Professor  der  Elektro- 
technik Dr.  Karl  Wirt*. 


Gestorben:  Baurat  Professor  Ludwig  Lcvy,  bau- 
technischer Referent  im  Grofsherzogl.  Minist.  d«-s  Innern  in 
Karlsruhe  und  Professor  Albrcrht  Tizchbein  in  Danzig- 
Langfuhr. 

-Uauaci-ici  a IX  Paicnuowall  I.  GLuer.  Ucffoo 
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I.  Eisenbahnwesen. 

2.  Bau. 

c|  Tunnel. 

Die  Tunnel  der  Pennsylvania-Bahn  unter  dem  North 
River  in  New  York.  Raihv.  Gaz.  vom  11.  lanuar 
1007.  S.  38. 

Ein  ausführlicher  Aufsatz  mit  vielen  Abbildungen,  namentlich 
der  Schilde  für  den  Rührcnvurtrieb.  D. 

The  construction  of  the  Pennsylvania  R,  R.  tunncls 
under  the  Hudson  River  at  New  York  City.  Engg. 
News  vom  13.  Dezember  1006.  Bd.  56,  No.  24,  S.  603. 
Mit  Abb. 

Die  zwei  eingleisigen  Tunnclröhren,  durch  welche  die  PciMttyl- 
van  tu  ltalm  von  Westen  her  nach  Manhattan  t-ingc  führt  wird,  wurden 
kürzlich  durchs clilügig,  das  nördliche  Rohr  am  12  September  1906, 
das  südliche  am  9.  Oktober  1906.  Dieser  wichtige  Abschnitt  der 
Baiigesclnchte  gibt  rlem  Chief  Assistant  Engineer,  Herrn  Forgie,  Ver- 
anlassung, eine  ausführliche  Beschreibung  dieses  wegen  de« 
schlammigen  Untergrundes  schwierigen  Unterwassertunnels  ni  vcr- 
•Wlentliclien.  Die  Tunnclröhren  bestehen  aus  einer  gul'sciserncn 
gerippten  Schale,  welche  mit  Beton  ausgemmtert  werden  soll.  .Auch 
ist  SchraulM-nfiindierung  vorgesehen.  H—  c. 

Fortschritt  bei  den  Pennsylvania  East  River 
Tunnels.  Am.  Scientf.  vom  24.  November  1906.  S.378. 

Von  den  4 Tun nclr Ohren,  welche  unter  dein  East  River  vor- 
getrieben werden,  ist  die  nördlichste  am  weitesten  zurück  geblieben. 
30  m sind  ausgerührt.  Der  2.  Tunnel  ist  am  weitesten  vorgerückt, 
der  Schild  wurde  auf  300  rn  I. finge  vom  Eingang  in  den  Flufsgrund 
gesetzt.  Der  3.  Tunnel  ist  etwa  200  nt  und  der  4.  etwas  weniger 
als  300  m voi  getrieben.  Es  wird  dankbar  anerkannt,  dafs  die 
Gesell  schult  alle  Anstrengungen  macht,  lim  die  Arbeiter  vor  den 
Wirkungen  der  kuinpriiiiieiteii  Luft  zu  schützen  und  sind  zu  diesen 
Zwecken  eine  Anzahl  von  Verbesserungen  eilige  führt  worden.  Eine 
der  letzteren  besteht  in  unabhängiger  Lieferung  komprimierter  Luft 
für  jede  Schleusenkammer.  Im  2.  Tunnel  ist  auf  etwa  150  m vom 
Eingang  cntli-rnt,  eine  neue  Scheidewand  für  das  Einsetzen  noch 
weiterer  Schleusenkammern  eingc/ogcn  worden.  Wenn  diese  Kammern 
installiert  sind,  so  kann  der  Luftdruck  nach  der  l^indseite  zu  ver- 
mindert werden  und  cs  braucht  nur  eine  kleinere  Kammer  unter  Hoch- 
druck gehalten  zu  werden,  die  Verminderung  des  Druckes  in  dem 
vollendeten  Teil  des  Tunncls  gestattet  dann  zu  probieren,  ob  die 
Dichtigkeit  der  gufseisernen  Rohre  gegen  das  umgehende  Wasser 
vorhanden  ist.  L. 

Ein  Tunnel  von  Brooklyn  eröffnet.  Am.  Scicntf. 
vom  22.  Dezember  1906.  S.  466. 

Die  Ortsstöfsc  de*  nördlichen  Tunnelrohrc*  der  beiden  von 
der  Battcry  nach  der  Jornlcmon  Strafsc  von  Brooklyn  vorgctricbencn 
Tunnel  trafen  am  14.  Dezember  1906  zusammen,  nahe  der  Mitte 
ilcs  East  Rivers  und  bilden  so  die  erste  Untergrundverbindung 
zwischen  den  Bezirken  von  Brooklyn  und  Manhattan.  Vor  mehr 
als  3 Jahren  wurden  die  beiden  Stollen  an  jedem  Tunnelcnde  an- 
gesetzt.  . Z. 

Tunnel  lining  work  in  the  Far  West.  Engg.  News 

vom  6.  Dezember  1906.  Bd.56,  No.  23,  S.  5S6.  Mit  Abb. 


Als  Beispiel  der  späteren  Ausmauerung  eines  ursprünglich  mir 
mit  Holz  ausgezimmerten  Tunnels  wird  der  Hodgcfs  Pafs- Tunnel 
auf  der  Oregon  Abkürzungsbahn  baulich  beschrieben.  Er  geht  durch 
Lagen  von  Fel»  und  Ton.  Er  wurde  in  den  Jahren  1882  —83  er- 
baut und  hatte  ursprünglich  eine  llolzzimmiTiing,  die  in  1898  I0ü0 
durch  eine  Ausmauerung  aus  Beton  für  die  Wände  und  Ziegeln  für 
da*  Gewölbe  ersetzt  worden  ist.  II — c. 

Durchschlagskontrolle  imWeifsensteintunnel.  Schwz. 
Kmiztg.  1906.  No.  21,  S.  253. 

Die  vorläufige  Kontrollmessung  ergab  einen  Unterschied  von 
0,663  m zwischen  der  gemessenen  Lkngc  und  der  gerechneten 
Länge  von  3698,913  m. 

d|  Oberbau,  cinschl.  Weichen. 

Ucber  Gleisbögen.  Zentralbl.  d.  Bauvcrw.  1907.  S.  83. 

Beachtenswerte  Mitteilungen  de*  Reg.-  und  Baurat  Bräun  ing  in 
Köslin  Über  »eine  neueren  Untersuchungen  ober  die  Einwirkung  der 
Gleislage  in  Bogen  auf  den  Gang  der  Fahrzeuge. 

Steel  rails:  their  composition  and  cross  section. 

Engg.  News  vom  29.  November  1906.  I$d.  56,  No.  22, 
S.  557. 

In  einem  Vorträge  des  vcrstoibcncn  Chemikers  Robert  Job, 
welcher  am  16.  November  vor  dem  New  York  Railroad  Club  vor- 
gelesen  wurde,  wird  untersucht,  wie  die  Schienen  den  jetzigen  An- 
forderungen ebenso  entsprechend  hergcstellt  werden  können,  als 
dies  vor  zwanzig  bis  dreißig  Jahren  der  Fall  war.  Verfasser  kommt 
zu  dem  Schlufs,  dal's  die  Bessemer-Schiene  durch  eine  härtere  und 
zugleich  zähere  Schiene  ersetzt  werden  müsse.  Durch  Anwendung 
des  basischen  Ofen-Herd-Prozesses  werde  die*  möglich  sein. 

II— e. 

Das  elastische  Verhalten  der  Gleisbcttung  und  ihres 
Untergrundes.  Von  K*  Bastian,  Ilaupt- 

Ichrcr  an  der  Baugewerk  schüfe  in  Nürnberg.  Organ 
1906.  Ergflnzungsheft.  S.  269.  Mit  38  Textabb. 

Theoretische  Abhandlung  über  die  für  die  Glcisiinterhaltung 
wichtige  Frage  mit  Darstellung  der  Versuehscrgcbni**c.  — r. 

Die  Dorpmüllersche  Gleisklemme  gegen  das 
Wandern  der  Schienen.  Mitgcteilt  von  Dr.Oncu 
Oder.  Organ  1906.  Heft  10,  S.  194. 

Nähere  Beschreibung  der  Vorrichtung  unter  Beigabe  von 
Zeichnungen.  — r. 

Schienenbruchlasche.  Ocstr.  Wschrft.  f.  öflf.  Bdst.  1906. 
S.  806. 

Die  zur  schnellen  Fulubarmaehung  einer  gebrochenen  Schiene 
dienenden  beiden  Laschen  sind  Winkt-Ilaschcn  mit  Fufsplatten,  die 
den  Schicncnsteg  und  Fufs  an  der  Bruchstelle  umschlichen,  den 
Schienenkopf  stützen  und  durch  Fufsschraubcn  lest  an  den  Schiencn- 
fufs  geprellt  werden  können. 

Betoneisenschwellen  der  italienischen  Staatsbahnen. 

Giorn.  d.  Gen.  civ.  1906.  S.  582. 

Kurze  Beschreibung  der  auch  auf  der  Mailänder  Ausstellung  1906 
vorge führten  Schwellen.  Ca. 
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c)  H a hnhofsanlagen;  Hochbauten,  Drehscheiben, 
Schiebebahnen,  l.adcvorrichtungcn;  cinschliefslich 
Be-  u.  Entwässerung  und  Beleuchtung. 

Der  Umbau  der  Station  Oerlikon.  Schwz.  Bauztg. 
1905.  No.  20,  S.  242. 

Beschreibung  des  durch  Bcschlufs  des  Verwaltungsrates  der 
S.  B.  B.  vom  22./23.  April  1903  zur  Ausführung  genehmigten  Ent* 
wurfcs. 

Grofse  Tunnel-  und  Bahnhofsbauten  der  Pennsyl- 
vania-Eisenbahn in  New  York.  Arch.  f.  Ebw.  1907. 
25S.  2 255. 

Beschreibung  der  im  Bau  befindlichen  Anlagen  nach  einem 
Bericht  des  technischen  Sachverständigen  in  New  York.  Fr. 

Die  Anlagen  der  Illinois-Central-Eisenbahn  in» 
Chicago.  Von  den  Rcg.-Baumeistcrn  Dr.sjiw.  Blum 
und  Gicse.  Zeitschr.  f.  Bw.  1906.  S.  101.  Mit  Abb. 
auf  Blatt  12  und  13  im  Atlas. 

Beschreibung  dieser  Anlagen.  — r. 

Die  Bahnhofsanlagen  der  Illinois-Zentral-Bahn  in 
New  Orleans.  Von  Sr.Onj-  Blum.  Organ.  Heft  12, 

S.  244.  Mit  Zeichnungen  auf  Bl.  XLI. 

Beschreibung  dieser  Anlagen.  — r 

Eröffnung  der  provisorischen  neuen  „Grand  Central 
Station“.  Am.  Scientf.  vom  22.  Dezember  1906,  S.  463. 

Die  Eröffnung  der  provisorischen  Station,  welche  auf  der  Sohle 
des  grofsen  7.en(ralpil»t-GcbMrs  liegt,  hat  am  13.  Dezember  1906 
stattgefunden.  15  bis  16  Wcgcbaugleisc  sind  in  dcn>  weiten,  aus- 
gcschachtelcn  Terrain  zwischen  der  44.  u.  51.  Strafe  verlegt  worden. 
Vorläufig  sollen  nur  die  Durchgangszöge  der  I larlcm- Abteilung  und 
Lokalzügc  auf  dem  neuen  Bahnhof  verkehren.  97  Zöge  werden  in 
dieser  Abteilung  täglich  abgelassen.  Die  Zahl  der  von  der  alten 
Station  ein-  und  auslaufctidcn  anderen  Züge  betragt  137  für  die 
New  York*,  New  Häven*  und  Hartford-Eisenhahn  und  126  l'itr  die  j 
New  Yorker  Central-Bahn.  Z. 

Bau  neuer  Lokomotivschuppen.  Von  Oberingenieur 
F.  Zimmermann.  Organ  1907.  lieft  1,  s.  12. 

Untersuchung  der  Frage,  ub  Schuppen  von  runder  oder  recht* 
eckiger  Grundform  vorteilhafter  sind.  r. 

Lokomotivschuppen  in  Freiburg  i.  B.  Güterbahnhof. 

Von  Oberingenieur  Zimmermann.  Organ  1906. 

Heft  4,  S.  79. 

Hechteckiger  Schuppen  mit  innerer  Schiebebühne  und  aufsen* 
liegender  Drehscheibe,  beide  elektrisch  betrieben.  Für  die  Rauch*  j 
abführung  sind  2 hohe  Schornsteine  erbaut. 

Saw-tooth  roofs  for  factorics.  Engg.  News  vom 
13,  Dezember  1906.  Bd.  56,  No.  24,  S.  627.  Mit  z\bb. 

Vortrag  von  Kichmond  vor  der  American  Society  of  mcchaniral 
engineers  New*  York,  Dezember  1906.  Die  sUgclörmigen  Dächer 
werden  zur  Anwendung  empfohlen,  da  sie  die  Anbringung  von 
Obcrlichlen  mit  besonders  günstiger  Wirkung  ermöglichen.  Was 
bei  der  Ausführung  zu  beachten  ist,  wird  besprochen.  II — e. 

Gutachten  über  den  Zusammenbruch  des  eisernen 
Hallendachs  der  Charing  Cross  Station  in  London, 

dem  Board  of  Trade  erstattet.  Raihv.  Gaz.  vom 
22.  Juni  1906,  S.  908. 

Der  Gutachter  sicht  in  Ucbereinstimmung  mit  der  allgemeinen 
Meinung  die  Ursache  des  Einsturzes  in  der  Fehlerhaftigkeit  der 
Schweifsstelle  eine*  Untergurtstabes.  |). 

Wasserkran  für  io  cbm  Leistung  in  der  Minute. 

Vom  Geh.  Baurat  Schäfer.  Organ  1906.  lieft  9, 

S.  179. 

Ein  solcher  Wasserkran,  der  zur  Verkürzung  des  Betriebs* 
aufcnthaltcs  beim  Wassrrnelimen  der  Lokomotiven  wesentlich  bei- 
trägt, wird  unter  Beigabe  von  Zeichnungen  beschrieben.  — r. 

Lokomotivbekohlungsanlage  auf  Güterbahnhof 
Wahren  Leipzig.  Von  Geh.  Baurat  Klopsch. 
Organ  1906.  Heft  3,  S.  55.  Mit  Abb. 


Diese  Anlage  ist  mit  Greiferbetrieb  Ihr  einen  täglichen  Bedarf 
bis  zu  160  t Kohlen  eingerichtet.  Sie  wird  seit  Mitte  Mai  1905 
benutzt,  aber  nur  während  der  Tagcsseliieht  betrieben,  um  Lohnaus- 
gaben  zu  sparen  und  die  elektrische  Anlage,  von  der  die  Betriebs- 
kraft entnommen  wird,  zur  Zeit  des  stärksten  Lichtbedarf*  nicht  mehr 
als  nötig  zu  belasten.  Für  die  Bekohlung  der  Lokomotiven  während 
der  Nachtschicht  dient  ein  Hurii-Kohlcnbehältrr,  der  täglich  neu 
aufgcfoDt  wird.  Die  Bckohlungskosten  werden  einschliclslich  der 
Verzinsung,  Tilgung  und  Erhaltung  für  die  Tonne  auf  39,6  Pf.  gegen 
52,4  Pf.  bei  Handbetrieb  angegeben.  — r. 

Mechanische  Lokomotiv-Bekohlungsanlagen.  Von 

Oberingenieur  Fried.  Zimmermann,  Karlsruhe  i.  B. 
Glasers  Ann.  1907.  Bd.  60,  No.  2,  S.  36. 

Besprechung  fahrbarer  Anlagen  zum  Bekohlen  der  Lokomotiven 
auf  Bahnhöfen,  sogen,  „fahrbarer  Torkrane  mit  Greifereinrichtung1* 
mit  gleichzeitiger  Gewichtsangabe,  wie  ein  solcher  auf  dem  Kahn- 
hof Mannheim  im  Gebrauch  ist.  B. 

0 Wcrkatattsanlagen. 

South  Louisville  Shops.  Am.  Eng.  and  Railr.-Journ. 
1906.  S.  378  u.  418. 

Beschreibung  der  Wo  kstattanlagen  der  Louisville  und  Nafsvilte 
Eisenbahn. 

hl  Allgemeines  über  Bauausführungen. 

Die  Reibungs-  und  Zahnstangenbahn  von  Ilmenau 
nach  Schleusingen.  Von  Reg. -Baumeister  Urbach. 
Ztschr.  f.  Bw.  1906.  S.  343.  Mit  Abb.  auf  Blatt  33— 35. 

Beschreibung  der  Bahn,  ihrer  Bauten  und  Betriebsmittel.  — r. 

Von  der  Bergensbahn.  Tckn.  Ugcbl.  1906.  S.  363. 

Die  Bahnlinie,  das  von  ihr  durchzogene  Gelände  und  die 
Schwierigkeiten  der  Bauausführung  werden  beschrieben.  Ca. 

Die  Valdresbahn.  Tekn.  Ugcbl.  1906.  S.  369. 

Kurze  Beschreibung  der  am  29.  September  1906  dem  Betriebe 
rröffneten  Balm  und  ihres  rollenden  Materials.  Ca. 

Ueber  einige  Tropenbahnen  Ostasiens.  Von  Reg.* 
Baumeister  Giese.  Glasers  Ann.  1907.  Bd.  60,  No.  2, 
S.  21.  Mit  Abb. 

Mitteilungen  über  die  vom  Verfasser  bereisten  Bahnen  in  Siam, 
auf  Java,  Hinterindien  und  Ceylon,  mit  Bezug  auf  ihre  den  klima- 
tischen und  Landesverhältnissen  nngepafsten  abweichenden  Ein- 
richtungen. B. 

Elektrische  Schleppschiffahrt  auf  dem  Eriekanal 
in  Nordamerika.  Glasers  Ann.  1906.  Bd.  59,  Heit  12, 
S.  231.  Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  elektrischen  Ticidelanlage  ähnlich  der  auf 
dem  Teltowkanal,  bei  welcher  die  Zugmaschine  auf  einem  Gestänge 
mit  staiker  Schiene  läuft.  Nach  einer  Mitteilung  in  ,,/e  irtgeneur“ 
1906.  No  9.  B. 

J.  Betriebsmittel  für  Voll • und  Schmalspur  bahnen  aller  Art 
einschl.  ihrer  Heizung  und  Beleuchtung. 

Neueste  Schncllzuglokomotivtypc  Kategorie  In  der 
Königl.  ungarischen  Staatsbahnen  (140  km  Stunden- 
geschwindigkcit).  Von  Eisenbahn-Inspektor  Rudolf 
Nagel  in  Budapest.  Glasers  Ann.  1906.  lid.  59,  Heft  12, 
S.  221.  Mit  Abb. 

Die  nach  der  Bauart  der  „Atlantic*  konstruierte  Lokomotive 
hat  zwei  gekuppelte  Achsen,  ein  zweiachsiges  Drehgestell  vorn  und 
rückwärts  eine  Laufnchse.  Sie  ist  nach  dem  Verbundsystem  gebaut 
und  sind  die  vier  Dampfzyiindcr  nach  dem  System  v.  Borries  an- 
geordnet,  bei  welchem  dieselben  in  einer  Reihe  liegen,  die  zwei 
Hochdruckzylinder  innerhalb  und  die  zwei  Niedcrdruck/ylinder 
aufserhaib  des  l.ckomolivrahmcns.  B. 

Koppel-Selbstentlader  D'.  R.  P.  Glasers  Ann.  1906. 
Bd.  59,  Heft  12,  S.  224.  Mit  Abb. 

Beschreibung  zweier  Typen  der  Firma  Koppel  patentierter 
Selbstentlader,  von  denen  der  eine  seitliche,  der  andere  eine  Ent- 
leerung nach  unten  (Bodenentlecrungl  gestattet.  Die  Wagen  werden 
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für  den  Betrieb  auf  Normal-  und  Schmalspur  ausgeführt.  Die 
Einzelheiten  der  Konstruktion  sind  aus  den  Abbildungen  zu  ersehen. 

B. 

Das  Wogen  und  Nicken  der  Lokomotive.  Von 

Dr.OMt*-  W.  Lindem, mn,  Lippstadt.  Glasers  Ann. 
1907:  fiü.60,  Heft  I,  S.  2. 

Verfasser  sucht  nachzuweixen,  dnfs  beide  Bewegttngcn  der 
Lokomotive  von  der  NotzungsRrt  derselben  abhangen,  da  die 
Schwingungen  wesentlich  durch  die  grofsc  innere  Reibung  der 
Federn  und  die  Reibungen  in  den  Führungen  und  Lagern  bceinlltust 
worden.  B. 

Differential-Schmierpresse  mit  Dampfantrieb,  System 
Mildenberger,  D.  R.  P.  Glasers  Ann.  1907.  Bd.  60, 
No.  I,  S.  15.  Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  Schmiervorrichtung  bei  Lukurnotivcn,  die 
eine  zuverlässige  und  Hoch  sparsame  Schmierung  der  Schieber  und 
Kolben  dadurch  sklierstellen  soll,  dal*  die  den  Rcibungsttitrhcn 
der  Schieber  zugcfOhrte  Oelmenge  vom  Dampldrurk  auf  den  Schieber 
und  von  der  Fahrgeschwindigkeit  abhängig  gemacht  wird.  B. 

Ausblasevorrichtung  für  die  Rauchkammerlösche 
von  F.  H.  Trevithick.  Von  Rcg.-Baumcister  Sauer, 
Cassel.  Glasers  Ann.  1907.  Bd.  60,  No.  2,  S,  32. 
Mit  Abb. 

Die  an  einer  Lokomotive  versuchsweise  angebrachte  Vorrichtung 
soll  ermöglichen,  die  RauchkammcriOschc  von  Zeit  zu  Zeit  aiixzu- 
blasen,  um  da*  Ansainmeln  der  Flugasche  in  der  Rauchkammer, 
wodurch  der  Zug  besonders  in  den  untersten  Rohrreihen  stark 
beeinträchtigt  wird  und  ein  Nachbrennen  der  übergerissenen  Kohlcn- 
tcile  eintreten  kann,  zu  verhindern.  Die  Einrichtung  soll  sich  gilt 
bewahrt  haben.  B. 

Die  Eisenbahnbctriebsmittel  auf  der  Bayerischen 
Landes- Ausstellung  in  Nürnberg  1906.  Von 

Metzei  (in.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  51,  S.  2049. 
Mit  Abb. 

Ausführliche  Beschreibung  der  in  Nürnberg  ausgestellten 
Lokomotiven,  mit  tabellarischer  Zusammenstellung  ihrer  Haupt* 
Abmessungen  und  der  sonstigen  Betriebsmittel.  B. 

2 4 gekuppelte  Personenzuglokomotive  mit  Speise- 
wasservorwärmern, erbaut  von  der  I.okomotivbau- 
anstatt  Mensehel  Sohn,  Kassel.  Von  Reg.-Baumcistcr 
K.  Sauer.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  I,  S.  11.  Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  nach  den  Angahen  de*  Betriebsdirektor* 
der  Acgypti*chen  Staiitsbahncn  F.  II.  Trevithick  gebauten  Loko* 
motive  mit  Speisewasservorwärmern,  um  den  Kessel  selbst  von 
der  Arbeit  dieser  Temperaturerhöhung  zu  cntlaslen  und  die  dattlr 
erforderliche  Wärme  zu  ersparen,  welche  den  Abdämpfen  und  AI» 
gasen,  mit  denen  sie  sonst  nutzlos  verloren  gehen  würde,  entzogen 
wird.  I)te  Einrichtung  hat  sich  wirtschaftlich  gut  bewährt.  B. 

45  gekuppelte  Verbundlokomotivc  der  öster- 
reichischen Gebirgsbahnen.  Ocstr.  Wschrft.  f.  öflf. 
Bdst.  1906.  S.  831. 

Schmierversuche.  Am.  Scientf.  vom  8.  Dezember  1906, 
S.  423. 

Professor  Gnrr  von  der  Purduc-Univcrsitftt  hat  Versuche  mit 
dilnnlagigcr  Grapbitschmierung  im  Vergleich  zu  reiner  Kerosin* 
Schmicrnng  gemacht.  Er  mischte  einen  Gewichtsteil  Graphit-Pulver 
mit  2 Teilen  Kerosin.  Der  augenblickliche  Erfolg  bei  Graphitzusatz 
war  der,  dafs  man  da*  Gewicht  von  50  Pfund  auf  110  Pfund  pro 
Quadratzoll  der  Belastung  vermehren  und  den  Reibungskoeffizienten 
von  0,00541  auf  0,00296  herabsetzen  konnte.  Ein  anderes  Ergebnis 
war  „der  vorzügliche  Lauf  der  Lager  bei  Verwendung  von  Kerosin 
allein,  nachdem  die  rauhe  Oberfläche  gereinigt  worden  war* ; dieser 
Erfolg  wird  der  cindringcndcn  Wirkung  des  Graphits  in  die  mikro- 
skopischen Poren  des  Metalle*  zugcschricben,  Z. 

Eine  neue  Konstruktion  von  rollendem  Eisenbahn- 
material.  Am.  Scientf.  vom  22.  Dezember  1906. 

Dtc  neue  Konstruktion  will  die  Nachteile  des  auf  einer  gemein- 
samen Achse  aufgcz.ogcnrn  Räderpanres  vermeiden,  indem  jedem 
einzelnen  Rade  eine  kurze  Achse  gegeben  wird.  Z. 


12.  Verschiedenes. 

Das  neue  Verkehrs-  und  Baumuseum  in  Berlin. 

Zcntralbi.  d.  Bauverw.  1906.  S.  648. 

Der  Aufsatz  bringt  allgemeine  Angaben  über  die  Einrichtung 
des  im  Dezember  1 906  crörtheten  Museums,  da*  Ausstellungen  des 
Eiscnbahntvcsens,  des  Wasserbaues  und  de*  Hochbaues  enthält. 

Das  Eisenbahn-Bauwesen  für  Bahnmeister  und 
Bahnmeister-Anwärter.  Als  Anleitung  fflr  den 
praktischen  Die  nst  und  zur  Vorbereitung  für  die  Bahn- 
meister-Prüfung, gemeinfafslieh  dargestellt  von  weil. 
A.  J.  Susemihl.  Nach  des  Verfassers  ‘lode  neu 
bearbeitet  und  herausgegeben  von  Geh.  Baurat  Ernst 
Schubert,  Mitglied  dt-r  Kgl.  Eisenbahn-Direktion  m 
Berlin.  7.  Auflage.  Nach  den  neuesten  Vorschriften 
umgearbeitet  von  R.  v.  Zabiensk i,  Reg.-  und  Baurat, 
Mitglied  der  Kgl.  Eisenbahn-Direktion  in  Berlin. 
Erster  Teil:  Verwaltung  und  Finanzwesen.  Zweiter 
Teil:  Eisenbahn-Bau  und  Unterhaltung.  Mit  291  Holz- 
schnitten und  6 lithogr.  Tafeln.  Wiesbaden  1907.  Ver- 
lag von  J.  F.  Bergmann.  Preis  8 M. 

Das  in  Fachkreisen  so  beliebte  Ruch  ist  — - namentlich  im 
1.  Teil  — einer  1'inaihritung  unterzogen  worden.  Der  2.  Teil  hat 
bezüglich  des  Oberbaues  eine  Neuhem  bcitnng  erfahren,  da  auf  diesem 
Gebiet  wesentliche  Neuerungen  eingetreten  sind.  Z. 

Lokomotivprüfungsanlage  in  Swindon.  Organ.  1906. 
Heft  4,  S.  83;  Heft  6,  S.  122.  Mit  Abb. 

Mitteilungen  entnommen  aus  dem  „Engineer**  vom  22.  Dez.  1905, 
S.  621.  Die  Anlage  ist  von  der  enghsehen  grofsen  We*t-F.i$cnbahn 
in  der  Weikställe  zu  Swindon  erbaut.  Darauf  können  die 
Geschwindigkeit  in  km/Std.,  die  Zugkraft  an  der  Zugslangc,  der 
Verbrauch  von  Wasser  und  Kohle  gemessen  und  Dampfspannung*- 
Schauiinicn  aufgenommen  werden.  Sie  wird  ferner  bei  den  Ver- 
suchen auf  gute*  Einlaufen  der  Kader  und  für  wissenschaftliche 
] Forschungen  benutzt.  — r. 

V.  Elektrizität. 

Kritik  der  Bremssysteme  bei  elektrisch  betriebenen 
Hebezeugen.  Von  Th\  ~\iuv  F.  Jordan,  Köthen. 
Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  50,  S.  201 1. 

Verfasser  bespricht  die  Bedingungen,  welche  eine  Bremse  für 
moderne  Hebezeug«  erfüllen  mufs  und  inwieweit  die  in  der  Praxi* 
angewendeten  Bremsvorrichtungen  diesen  Bedingungen  entsprechen. 

B 

Die  Gcfahrquellen  in  elektrischen  Wcchselstrom- 
anlagen  und  einige  moderne  Schutzvorrichtungen 
zur  Abwendung  der  Gefahren.  Von  Herrn,  Zipp, 
Cöthcn. 

Wiedergabe  eine*  in  drm  .Säclisisrh-Anhaltischrn  Bezirksvcrcin 
gehaltenen  Expcrimentalvorlragea.  B. 

L’usine  clectrique  de  la  Societc  d’£lcctricite  de  Paris 
ä Saint  Denis  (Seine)  Gen.  civ.  vom  17.  November 
1906,  Bd.  50,  No.  3,  S.  33  und  vom  24.  November  1906, 
Bd.  50,  No.  4,  S.  49.  Mit  Abb. 

Die  Pariser  Elektrizitäts-Gesellschaft  lälst  Jetzt  in  Saint  Denis 
bei  Saint  (Jnen  am  Seme- 1. Tor  eine  elektrische  Krafterzcugungs- 
Anlaee  ei  hauen,  welche  die  Aufmerksamkeit  zu  erregen  verdient, 
insbesondere  wegen  ihrer  Bedeutung  und  der  Ihr  die  Ausführung 
gewählten  Anordnungen.  Die  Nutzbarmachung  der  elektrischen 
Kraft  erweitert  »ich  in  Paris  und  t'ingrgcnd  mit  rcifsender  Ge- 
schwindigkeit. Dies  führt  hier  zu  einer  Anlage  von  100  000  PS. 

H-c. 

Transformatoren  für  Wechselstrom  und  Drehstrom. 

Eine  Darstellung  ihrer  Theorie,  Konstruktion  und 
An  Wendung.  Von  Gisbert  Kapp.  3.  Auflage.  Mit 
185  in  den  Text  gedruckten  Figuren.  Berlin  1907. 
Verlag  von  Julius  Springer.  Preis  geb.  8 M. 

[V.  D.  M.] 

|)ic  neue  Auflage  des  rflh inliehst  bekannten  Buches  berücksichtigt 
die  in  den  letzten  Jahren  im  Transformatorenbau  gemachten  Fort- 
schritte, insbesondere  die  Einführung  des  »legierten*  Bleches,  welches 
in  magnetischer  Beziehung  das  gewöhnliche  ßynatnüblcch  bedeutend 
Übertritt!,  sowie  du-  Verwendung  besonderer  Kühlmittel,  wie  Oel 
| und  Gebläseluft.  Weh. 
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VI.  Verschiedenes. 

Baupolizeiliche  Mitteilungen.  Jahrgang  IV,  No.  1. 
Berlin  1907.  Willi.  Ernst  und  Sohn.  Jährlich  12  Hefte. 
Preis  ganzjährig  8 M. 

Inhalt:  Eine  Abhandlung  tüber  Bauordnung  und  Baupolizei  in 
Mannheim)  und  Mitteilungen  Ober  neue  Verordnungen,  gerichtliche 
Entscheidungen  u.  dcrgl.  Fr. 

Deutscher  Camera-Alrnanach.  Jahrbuch  der  Amateur- 
Photographie.  Unter  Mitwirkung  von  bewahrten 
Praktikern  herausgegeben  von  Fritz  Loeseher. 
III.  Jahrgang  1907.  Mit  einem  farbigen  Kunstblatt. 
46  Vollbildern  und  127  Abb.  im  Text.  Berlin,  Verlag 
von  Gustav  Schmidt  (vorm.  Robert  Oppenheim).  3,50  M. 

Das  Werk  enthält  eine  Anzahl  interessanter  Ansätze  Uber  die 
Kunst  im  Photographieren.  Z. 

Die  Assanierung  von  Cöln,  herausgegeben  von 
Dr.  Th.  Wevl,  Charlottcnbtirg.  Band  I,  Heft  4 des 
Buches:  Die  Assanierung  der  Städte  in  Einzeldar- 
stellungen. 310  Druckseiten  mit  67  Abb.  im  Text  und 
37  Tafeln,  nebst  einem  Inhaltsverzeichnis  zu  lieft  1—4. 
Leipzig  1906.  Verlag  von  Wilhelm  Engclmnnn.  Preis 
geh.  2Ö  M. 

Mit  diesem  Hefte  4 ist  aus  dein,  zugleich  eine  Ergänzung  des 
«Handbuches  der  Ingenieur  Wissenschaften*  bildenden  Sammelwerke 
«Fortschritte  der  Ingcnicurwisscnschaftcn*  in  3 Gruppen,  von  dein 
Buche  «Die  Assanierung  der  Stiüllc  in  Eiriioldarslcllungcn*  der,  die 
Städte  Paris,  Wien,  ZUrieli  und  Cöln  behandelnde  Band  I zum 
Absehluis  gelangt,  lieft  4 enthalt  in  13  Ab'tilungcn  ausführliche, 
durch  zahlreiche  Abbildungen  und  Plane  erläuterte,  sehr  reiche 
Mitteilungen  Uber  die  bauliche  Entwicklung  der  Stadt  Cöln  vom 
Standpunkte  der  Gesundheitspflege,  Ober  das  Stadtgebiet,  den  Stand 
und  die  Bewegung  der  Bevölkerung,  ober  die  Wasserversorgung, 
Entwässerung  und  Strothe iireinigung,  ober  die  rtlfcnilitlien  Garten- 
anlagen,  aber  die  Lebensniittel-  und  Wolinungskontrollc,  über  die 
Schlacht-  und  Fleischbeschau,  über  das  Beeidigung*-  und  De*- 
iulektionswcscn  sowie  da»  bakteriologische  Laboratorium  der  Stadt 
Cöln  in  übersichtlicher  Darstellung,  — r, 

Lexikon  des  Schornsteinbaues  und  der  Reparaturen. 

Von  Franz  Raul«,  Ingenieur  für  Feucrungsanlagen 
mul  Schornstcinbau  in  Cöln  a.  Rh.  Verlag  von 
Ludw.  Btl sch I,  Cöln,  Pfalzerstr.  12.  Geb.  4, HÜ  M. 

Dieses  Hand-  und  Nachachtjigebuch  mit  221  Kostenanschlägen, 
Preisangaben,  Tabellen,  Regeln,  Vorschriften  und  Abbildungen 
entliiih  in  übersichtlicher  Darstellung  da*  Angaben  über  Kereclmting, 
Hau  und  Unterhaltung  freistehender  Schornsteine,  die  für  den,  »ich 
mit  der  Vorbereitung  und  Ausführung  solcher  Baut«  n und  Arbeiten 
befassenden  Ingenieur  von  Wichtigkeit  sind.  In  einem  Anhänge 
sind  die  Ihr  die  Ausführung  solcher  Bauten  in  Preulscn,  Sachsen 
und  Oesterreich  von  drn  Staatsregierungen  erlassenen  Verein Inungcn 
zosammengcstcllt.  Am  Srhluls  wird  darauf  hingewiesen,  dnfs  in 
Kurzem  ein  zweites  Werk  desselben  Verfassers,  „Stnlik,  Bau  und 
Zugkraft  der  Schornsteine*,  erscheinen  werde.  — r. 

Das  Thalia-Theater  in  Elberfeld.  Erbaut  von  Boswau 
& Knauer.  Denkschrift  zur  Feier  der  Eröffnung.  Von 
Hermann  Knauer.  Bcrlin-DQsseldorf. 

Der  Yangtse  bei  Hankau.  Von  Baurat  Ortloff. 
Ztscltr.  f.  Btv.  1907.  S.  78.  Mit  Abb.  auf  Blatt  22 
im  Atlas. 

Mitteilungen  über  die  Lage  und  die  Wass«r  Verhältnisse  dieses 
Kiescnsiroms  bei  Hankau  in  China.  - — r. 

Anleitung  zum  Bau  eines  elektrisch  betriebenen 
Modellschiffes.  Von  Ingenieur  K.  Moritz.  Mit 
17  z\bbildungen  im  Text  und  l Konstruktionstafel. 
Verlag  von  I lachmeister  & Thal  in  Leipzig.  Preis 
elegant  kartonniert  1,25  M.  t 

Die  Sclbatanfertigung  von  Schiffsmodellen  ist  in  England  und 
Amerika  so  belicht  und  verbreitet,  dal’s  ihr  besondere  Zeitschriften 
gewidmet  sind.  Es  gibt  aber  auch  ntiinchcn  deutschen  Freund  des 
Modellbaues  und  für  solche,  die  cs  werden  möchten,  gibt  tlie  vor- 

SflUuv*rlHj(  de»  He/aiugclm*.  — KMqiiwiu  pwml^:  Oeorg  biemMi*.  Berlin. 

Druck 


liegende  kleine  Schrift  eine  genaue,  anziehende  und  lehrreiche 
Anweisung  zum  Bau  eines  6!»  cm  langen  dreimastigen  Schiffes, 
welches  nicht  nur  segeln,  sondern  auch  durch  eine  elektrisch  an- 
getriebene  Schraube  sich  fortbewegen  kann.  Die  Herstellung  des 
Schiffskörpers,  «1er  Takelung  und  Mnschinrncinrirhlung  ist  durch 
Beschreibung  und  Zeichnungen  allgemeinversiändlirh  erläutert  und 
läfst  sich  auch  leicht  auf  ein  etwas  kleineres  wirr  gröfserc»  Fahrzeug 
umrcchncn.  M. 

Die  Laufbahn  des  Ingenieurs.  Von  E.  Freytag, 
Ingenieur,  Generaldirektor  a.  D.  Hannover  1907. 
Verlag  von  Dr.  Max  J.'lncckc.  Preis  geh.  4 M-,  geb. 
5 M.  t 

Der  erste  Abschnitt  ist  besonders  «lern  Neuling  gewidmet, 
welcher  den  Ingcnicurbcruf  ergreifen  will  und  gibt  einen  guten 
Uebcrblkk  aber  Wirkungskreis,  Bildung  und  Lebensstellung  de* 
Ingeniums.  Der  Verfasser  schildert  unter  Heranziehung  sorgfältig 
au  »gewählter  Beispiele  die  Entwicklung  der  Laufbahn  des  Ingenieurs 
int  allgemeinen,  sowie,  wer  sieh  Ingenieur  nennen  darf,  umschreibt 
dessen  Wirkungskreise  in  verschiedenen  Fachrichtungen,  bespricht 
die  Ausbildung  durch  Schule,  praktische  Arbeit,  Hochschule  und 
beim  Eintritt  in  die  Praxis  und  gibt  «-ine  l'ebersicht  über  die  Lebens- 
stellungen, welche  dem  Ingenieur  im  Staat«-,  im  Reiche,  in  der 
Gemeinde- Verwaltung  und  in  der  Industrie  geboten  werden. 

In  dem  zweiten  Abschnitt  bespricht  der  Verfasser  die  Stellung 
und  Tätigkeit  des  Ingenieurs  in  Maschinenfabriken  und  gibt  dabei 
Aufklärungen  mancherlei  Art,  welche  auch  für  den  in  der  Praxis 
stehenden  Ingenieur  von  Interesse  sind.  Er  behandelt  zunächst  die 
Verwaltung  der  Maschinenfabriken  i«  allen  Zweigen,  sodann  die 
Angelegenheiten  der  Arbeiter,  die  Arbeitcrschutzgesdze,  Lohn-  und 
Akkordarbeit,  das  Prämiensystem,  die  Berechnung  und  Auszahlung 
der  Löhne.  Weiter  wird  die  Tätigkeit  des  Ingenieurs  in  der 
Maschincnfibiik  in  seinen  Lehrjahren  und  in  selbständiger  Arbeit 
Vorgefühl!,  d<e  Techniker  und  ihre  Ausbildung  gestreift  und  schlief*- 
lieh  «lie  Stellung  eine»  Ingenieur»  als  Leiter  einer  Maschinenfabrik 
eingehend  behandelt.  Hierbei  erhalt  der  Leser  Kenntnis  von  zahl- 
reichen Erfahrungen,  welche  der  Herr  Verfasser  nur  wahrend  seiner 
langjährigen  Tätigkeit  als  Ingenieur,  Vorstand  und  Leiter  in  grßfscren 
Maschinenfabriken  und  Gicfscrcicn  sammeln  konnte.  Solche  kritische 
Darstellungen  eines  erfahrenen  älteren  Fachmannes  können  nur  dazu 
beitragen,  dem  jungen  aufwärtsstrebenden  Ingenieur  den  Blick  zu 
weiten  und  ihn  vor  mancher  unangenehmen  L’cberrasehung  zu 
schützen.  — a — 

Das  Reichsgesetz  zum  Schutz  der  Warenbezeich- 
nungen vom  12.  Mai  1894  nebst  den  Ausführung«- 
Bestimmungen  und  dem  internationalen'  Waren - 
bezeiehnuiigsrecht.  Von  Ch.  Finger,  Landgerichtsrat. 
Zweite,  vollständig  umgearbeitete  Auflage.  Berlin  1906. 
Verlag  von  Franz  Vahlen.  \*I II  und  606  Seiten  Lex.  8°. 
Gebeitet  13  M„  gebunden  15  M.  T 

Der  umfangreiche  Kommentar  des  Landgcrichtsrats  Finger  läfst 
erkennen,  wie  sehr  «las  Wareuzcirhemvesen  an  Bedeutung  gewonnen 
hat  »eit  dem  Inkrafttreten  des  jetzt  geltenden  Reichsgesetzes  Ober 
«Sicses  Gebiet  des  gewerblichen  Rechtsschutzes.  Seit  der  Zentrali- 
sierung de»  Zeichen wesens  heim  Kaiserlichen  Patentamt  in  Berlin 
sind  noch  andere  wichtige  Gesetze  hinzugekommen,  wie  da»  Bürgerliche 
Gesetzbuch,  «las  Wettbewerbsgesetz,  das  neue  Handelsgesetzbuch, 
das  Patentanwalts«;  esetz,  das  Neutr  al itätszcichcngesetz.  Das  Deutsche 
Reich  ist  der  Internationalen  Union  zum  Schutze  des  gewerblichen 
Eigentums  beigetreten.  Bedeutsame  Entscheidungen  sind  vom 
Patentamt  und  den  Gerichten  getroffen.  In  der  Literatur  ist  das 
Warenzeichenwesen  vielfach  Gegenstand  der  Erörterung  gewesen. 
Diesen  reichen  Stoff  hat  nun  der  Verfasser  sehr  eingehend  und 
sorgfältig  in  übersichtlicher  Anordnung  bearbeitet,  so  dal*  die  zweite 
Auflage  seines  wertvollen  Buches  als  ein  zuverlässiger  Wegweiser 
auf  diesem  für  Handel  und  Gewerbe  so  wichtigen  Gebiete  wann 
empfohlen  weiden  kann,  zumal  der  Verfasser  sich  bemüht  hat,  nicht 
nur  möglichst  vollständig  alle  im  praktistfficn  Leben  bisher  vor- 
gekommenen  typischen  Fälle  zu  berücksichtigen,  sondern  auch  bei 
den  nicht  wenigen  schwierigen  Fragen,  welche  mehrere  Antworten 
gefunden  haben,  eine  als  besonders  einleuchtend  zu  befürworten. 

M. 
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I.  Eisenbahnwesen. 

j.  Betriebsmittel  für  l'oll-  und  Schmalspurbahnen  aller  Art 
einseht,  ihrer  Heizung  und  Beleuchtung. 

Oeler  für  Dampfmaschinen.  Am.  Scientf.  vom 
22.  Dezember  1906,  S.  472. 

Die  Erfindung  soll  bei  Frost  das  Eindicken  des  Oels  verhindern. 
Das  Oel  wird  daher  gezwungen,  von  der  Otlkarnmcr  »ach  dem 
Zylinder  durch  Dampf  411  gelten.  Der  Zuflufs  des  Oels  wird  durch 
ein  Nadelventil  geregelt,  welches  beständig  unter  dem  Auge  des 

I. xkomotivfflhrers  steht.  Z. 

Versuche  mit  hochgespanntem  Dampf  am  Injektor. 

The  journal  of  the  Franklin  Institute,  Oktober  1906, 
S.  279. 

In  der  betreffenden  Abhandlung  werden  zahlreiche  Versuche, 
welche  man  mit  der  Wirkung  des  Dampfdruckes  auf  den  Injektor 
anstellte,  beschrieben  und  die  Ergebnisse  unter  den  verschieden- 
artigsten Bedingungen  mitgetcilt.  Sic  zeigen,  welche  Vorteile  mit 
hochgespanntem  Dampf  hinsichtlich  der  Wasscrliefcrung  erzielt 
werden  können.  _ Z. 

Mailet  articulated  compound  locomotive,  type 

2- 6:^  6- 2.  Am.  Eng.  and  Railr.  J.  1906.  S.  373. 

Eingehende  Beschreibung  mit  Zeichnungen. 

Freight  and  Passenger  Locomotives  withCombustion 
Chambers.  Am.  Eng.  and  Railr.  J.  1906.  S.  392. 

F.ingrhcndc  Beschreibung  mit  Zeichnungen. 

Cole  Four-Cylinder  Balanced  Compound  Pacific 
Type  Locomotive.  Am.  Eng.  and  Railr.  |.  1906. 
S.  411. 

Eingehende  Beschreibung  mit  Zeichnungen. 

The  Surcharge  Problem.  Am.  Eng.  and  Railr.  J.  1906. 
S.  376  und  391. 

The  Mathematical  Analysis  of  the  Walschaert  Valve 
Gear.  .Am.  Eng.  and  Railr.  J.  1906.  S.  426. 

A steam  motor  car  for  the  Bavarian  State  Railways. 

Engg.  News  vom  15.  November  1906,  Bd.  56,  N«».  20, 
S.  505.  Mit  Abb. 

Wiedergabe  der  Beschreibung  nach  „the  Engineer*1.  Die 

II. 'iuptcigcntQTnlichkcit  der  Maschine  ist,  dafs  sie  an  jeder  Seite  einen 

Zylinder  hat,  in  welchem  m entgegengesetzten  Richtungen  zwei 
Kolben  arbeiten.  H — e. 

40  t- Wagen  zur  Beförderung  von  Kesseln  und 
schweren  Maschinenteilen  mit  sehr  tief  liegender 
Plattform,  gebaut  für  die  Cheshire-Linien  in  England. 
Railtv.  Gaz.  vom  29.  Juni  1906,  S.  939. 

Neuere  Entwicklung  der  amerikanischen  Personen- 
zug-Lokomotiven. Railw.  Gaz.  vom  29.  Juni  1906, 
5.  947,  vergl.  auch  S.  949  und  950. 

Die  elektrischen  Lokomotiven  der  New  York- 
Central-Bahn.  Railw.  Gaz.  vom  29.  Juni  1906,  S.  954. 

Das  Kugelventil  in  der  Vakuumbremse  ist  der  Gegen- 
stand eines  lebhaften  Meinungsaustausches  in  den 


November-  und  Dezemberheften  des  Jahrgangs  1906 
der  Railway  Gazette. 

Hcrvorgcmfcri  ist  der  Streit  durcli  einen  Artikel  „Erratic 
Actions  of  the  Vacuuni  brake*  in  der  Nummer  vom  16.  November  1906, 
S.  529,  worin  der  Verfasser  auf  die  Möglichkeit  hinweist,  dal's  die 
Kugel  durch  die  Zentrifugalkraft  oder  andere  Ursachen  zur  Unzeit 
von  ihrem  Sitze  abgehoben  und  dadurch  die  Bremswirkung  beein- 
trächtigt werden  könne.  Er  bringt  diesen  Umstand  in  Verbindung 
mit  einigen  neueren  Kisrnbahnunftllcn  in  England.  D. 

Ausbesserungen  an  Stahlgüterwagen.  Ein  Vortrag, 
gehalten  im  New  England  Kailroad  Club.  Railw.  Ga/, 
vom  21.  Dezember  1906,  S.  661.  Mit  Abb.  Vergl. 
auch  Railw.  Gaz.  vom  22.  Juni  1906,  S.  926. 

Dampf-elektrische  Lokomotive  (mit  Sei bsterzeugung 
der  Elektrizität).  Railw.  Gaz.  vom  23.  November  1906, 
S.  557. 

Die  in  England  patentierte  Lokomotive  trägt  hinten  den  Dampf- 
kessel, davor  eine  Dampfturbine  in  Verbindung  mit  einer  Dynaino 
und  an  den  Achsen  elektrische  Motoren.  Der  vordere  Teil  der 
Lokomotive  ist  von  einem  grofsrn  Dampfkondensator  eingenommen. 
Ob  die  Lokomotive  schon  ausgefohrt  ist,  ist  nicht  gesagt.  D. 

Rauchablenker  an  Lokomotiven  der  Preufs.  Staats- 
bahnen. Railw.  Gaz.  vom  7.  Dezember  1906,  S.  602. 

Um  den  aus  dem  Lokomotivscliornstcin  strömenden  Rauch 
senkrecht  nach  oben  zu  lenken,  trägt  der  Schornstein  in  der  Art 
einer  Halskrause  ein  unter  45  Grad  nach  vorn  geneigtes  Blech,  das 
während  der  Fahrt  einen  nach  oben  gerichteten  Luftzug  hervor- 
bringen  soll,  um  dadurch  den  Lokomotivrauch  ebenfalls  dorthin  zu 
lenken.  D. 

Selbsttätige  Eisenbahnwagen  - Kupplung  Pavia- 
Casalis.  Giorn.  d.  Gen.  civ.  1906.  S.  513— 517. 

Bei  dem  Wettbewerb  gelegentlich  der  Mailänder  Ausstellung 
sind  von  16Ö  cingcrcichten  Apparaten  zwei  einer  ehrenvollen 
Erwähnung  wert  befunden,  und  zwar  ein  deutscher  von  der  Deutschen 
Kupplungsgesellschaft  und  ein  italienischer  von  dem  Ingenieur  Paria 
und  dein  Copotecnico  Cusalis.  Letzterer  Apparat  wird  an  der  Hand 
von  Zeichnungen  eingehend  beschrieben.  Ca. 

4.  Betrieb  umi  Verkehr ; auch  elektrischer  Zugbetrieb. 

Ergebnisse  von  vergleichenden  Versuchen  mit  Trieb- 
wagen und  kleinen  Lokomotiven,  ausgeführt  auf 
den  Linien  der  Kgl.  ungarischen  Staatsbahn.  Von 

Eiscnbahn-Hauinspcktoi  Rud.  Nagel  in  Budapest. 
Glasers  Ann.  1907.  Bd.  60,  No.  I,  S.  9. 

Die  eingehend  besprochenen  Versuche  wurden  mit  einem  Trieb- 
wagen System  Dion-Bouton  und  einer  Verbund-Lokomotive  der 
Firma  Ganz  Kr  Comp,  aiisgrfahrt  und  ergaben  bei  dem  Triebwagen 
einen  gröberen  Kohlen-  und  Wasserverbrauch,  als  bei  der  Lokomotive 
bei  gleicher  Leistling,  so  dafs  die  Versuche  im  allgemeinen  zu 
Gunsten  der  Lokomotive  ausficlcn,  sie  sollen  auf  Veranlassung  der 
Verwaltung  aber  weiter  foitgesctzt  werden.  B. 

Die  neue  elektrische  Kraftstation  der  Great  Western- 
Bahn  in  London.  Railw.  Gaz.  vom  29.  Juni  1906, 
S.  940. 
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Steam  locomotive  and  Electric  locomotive  Power. 

Von  Joseph  Mayer.  Railw.  Gaz.  vom  30.  November 
1906,  S.  582. 

F.in  Kostenvergleich,  der  zu  Gunsten  der  elektrischen  Lokomotive 
AUS&Ut. 

VVrcL  aurh  den  weiteren  Aufsatz  desselben  Verfassers  auf 
S.  612  der  Nummer  vom  7.  Dezember  1906  dersrllien  Zeitschrift. 

Eine  Gegenüberstellung  der  Vorteile  und  Nachteile 
der  Zuführung  des  elektrischen  Stroms  durch  eine 
dritte  Schiene  oder  durch  Oberleitung  findet  sich 
in  Railw.  Gaz.  vom  28.  Dezember  1906,  S.  685. 

Rotations-Schneepflug  der  Denver-,  North  Western- 
& Pacific-Bahn.  Railw.  Gaz.  vom  8.  Februar  1907, 
S.  134. 

Die  bekannte  Bauart  mit  sich  drehendem  Schaufelrad  an  der 
Stirnseite  hat  sich  narh  der  obigen  Notiz  auch  in  diesem  schnce- 
r eichen  Winter  gut  bewahrt.  D. 

Railway  motor  car  traffic.  Engg.  News  vom 
1.  November  1906,  Bd.  56,  No.  18.  S.  448. 

Die  Taff  Vale-Kisenbahngesellschaft  in  Cardiff  (England  hat 
Versuche  angentollt,  um  die  billigste  Betriebsweise  i Dampf  oder 
Elektrizität!  für  eine  Zweigbahn  zu  ermitteln.  Die  Ergebnisse  werden 
in  einer  Tabelle  mitgeteilt.  H -c. 

Conversion  of  the  Atlantic  City  line  of  the  West, 
Jersey  8i  Seashore  R.  R.  Co.  (Pennsylvania  R.  R. 
System)  to  electric  traction.  Engg.  News  vom 
8.  November  1906,  Bd.  56,  No.  19,  S.  467.  Mit  Abb. 

Diese  Unternehmung  ist  von  besonderem  Interesse,  weil  sie 
das  längste  .Stuck  elektrisch  ausgi  statteier  Eisenbahn  im  Lande 
darstellt.  Auch  ist  zu  beachten,  daß  sic  in  außergewöhnlich  kurzer 
Zeit  fertiggestellt  wurde.  Die  Balm  in  ihrer  Gesamtausdelmung 
von  Camdcn  (Philadelphia!  nach  Atlantic  City  ist  zweigleisig,  das 
erste  StClck  bis  Woodbury  rireigleisig.  Die  Stromziilcitung  erfolgt 
durch  dritte  Schiene.  Die  Bauten  und  Einrichtungen  für  die 
Elektrizität  werden  eingehend  beschrieben,  H1 — t. 

Electric  traction  in  the  Simplon-Tunnel.  Engg.  News 
vom  29.  November  1906,  Bd.  56,  No.  22,  S.  562. 

Abgekürzte  Wiedergabe  eines  Aufsatzes  des  „fil(ctrietau“, 
London.  Einrichtung  von  Brown,  Boveri  & Co.  Dreiphasiger 
Wechselstrom  mit  334)0  Volt  Arbeitsspannung.  Die  StromzufOhiung 
erfolgt  (tlr  zwei  Leitungen  durch  oben  befestigte  Drähte,  für  die 
dritte  Leitung  durch  die  Fahrschienen.  H--c. 

The  electriflcation  of  the  Erie  Railroad.  Engg.  News 
vom  20.  Dezember  1906,  Bd.  56,  No.  25,  S.  655. 

Die  Elektrifizierung  der  Strecke  zwischen  Roehe«.ter  und  Avon 
und  auf  der  Zweigbahn  von  Avon  nach  Mt.  Morris  bei  New  York 
nähert  sich  der  Vollendung.  Die  Ausstattung  ist  interessant,  weil 
sie  die  erste  Anwendung  des  einphasigen  Systems  auf  einer  bis- 
herigen Dampfbahn  zeigt,  unter  Benutzung  von  Motorwagen  nach 
Art  der  Vorortbahnen.  Ungefähr  34  milcs  eingleisige  Bahn  wird 
ausgerüstet.  Kraftlieferung  vom  Niagara.  H e. 

Der  Unfall  auf  der  elektrischen  Eisenbahn  bei 
Atlantic  City.  Am.  Sei  ent  f.  vom  10.  November  1906, 
S.  338. 

Der  Unfall,  hei  welchem  NO  bi»  60  Personen  das  Lehen  ver- 
loren. ereignete  sich  am  28.  Oktober  1906.  Dreivierte!  der  Reisenden 
wurden  von  der  Zughrflckc  in  «las  Wasser,  welches  dort  über 
20  Fuß  tief  ist,  geworfen.  Die  Gleise  der  neuen  elektrischen  Bahn 
werden  beim  Uehergang  Ober  einen  der  Flut  unterworfenen 
Mecrcsarm  — 3 km  von  Atlantic  City  entfernt  — von  einem  über 
den  Gleisen  der  Pennsylvania-  und  Kcnding-Linic  errichteten  Viadukt 
getragen.  Das  Bauwerk  besteht  aus  einer  Eiscnkonstmktion  auf 
Bctonpfeilern.  Die  Gleise  sind  auf  der  104  km  langen  Strecke 
größtenteils  mit  45  kg  schweren  Stuhlschiencn  versehen,  im  übrigen 
sind  die  Schienen  39  kg  schwer.  Da»  mllendc  Material  entspricht 
«len  neuesten  Typen  und  ml  demjenigen  ähnlich,  welche*  auf  de» 
Hauptstrecke  der  Pennsylvania-Eisenbahn  verwendet  wird.  Da  das 


Gleis,  das  Bauwerk  und  die  Wagen  erstklassiger  Art  sind,  so  kann 
| die  Ursache  des  Unfalls  nur  in  zufälligen  Bedingungen  gesucht 
i werden,  die  hei  der  Drehbrücke  rintraten,  als  der  verhängnisvolle 
Zug  die  Brücke  passierte.  Entweder  befand  sich  das  DrehgKed  der 
Brücke  oder  die  Schienen  nicht  in  der  richtigen  Lage  oder  eines 
der  Räder  hat  sich  von  der  Achse  geltet.  Eine  Ursache,  welche 
aurh  kürzlich  eine  Entgleisung  bei  der  New  Yorker  Untergrundbahn 
hcrheifnhrte. 

So  weit  man  aus  den  unklaren  und  sich  widersprechenden 
Aussagen  der  Kisenbahnbcainten,  Reisenden  und  Augenzeugen  ent- 
nehmen kann,  ist  das  Drehglied,  welches  kurz  vor  dem  Herannahcn 
des  Zuges  tür  eine  kleine  Yacht  geöffnet  war,  nicht  genau  alignüit 
gewesen,  als  die  eisten  Räderpaarc  von  dem  Anschluß-  auf  das 
Dreltghed  fuhren.  Der  Brücken  wärt  er  sagte  bei  »einer  Vernehmung 
aus,  dafs  die  Schienen  auf  der  DrchbrOcke  zeitweilig  sieh  krümmten 
und  dafs  er  den  Auftrag  rrhielt,  sie  zu  kürzen,  wenn  sic  sich  wieder 
biegen  sollten.  Dies  würde  bedeuten,  dals  die  Schienen  nach  dem 
Drchglicde  zu  wanderten  und  das  möglicherweise  zwischen  den 
Schienenenden,  welche  am  Drchglicde  und  den  Anschlüssen  genaues 
Anpa-vcn  an  den  Gleisstrang  verlangen,  Unregelmäßigkeiten  vor- 
handen waren.  Z. 

Nuovi  dati  economici  sulla  trazione  elettrica.  Ginnt, 
d.  Gen.  Civ.  1906.  S.  206  216. 

Aus  dem  Bericht  einer  königlichen  italienischen  Kommission 
für  da»  Studium  der  Kiscnbahnorganisatmn  werden  ausführliche 
Mitteilungen  über  den  Vergleich  der  Kosten  des  elektrischen 
Betriebes  und  de»  Dampfbetriebes  gemacht.  Der  Vergleich  benutzt 
die  Hctriebscrgebnisse  der  Bahnstrecke  Mailand  — Varese — Porto 
Cerisio  (System  mit  dritter  Schiene)  und  kommt  zu  dem  Schlir». 
dafs  der  günstige  finanzielle  Erfolg,  wie  er  bei  dem  elektrischen 
Betriebe  diesir  Strecke  erzielt  ist,  nur  bei  einer  beträchtlichen 
Verkefirsgröfsc  zu  erreichen  ist,  derart,  dafs  die  großen  Ausgaben 
Ittr  die  festen  Anlagen  gedeckt  werden  von  den  Ersparnissen,  die 
der  elektrische  Betrieb  xuläfst.  ln*he*ondere  wird  der  Erfolg  auf 
die  Ermäßigung  der  Tarife,  die  Dichte  der  Bevölkerung  und  den 
lebhaften  Verkehr  in  der  Nähe  Mailands  zurflekgeführt.  Ca. 

>.  IVrrkstattsbrtrifb,  Kraft-  und  Arbeitsmaschinen. 

Die  Anwendung  des  Oxhydric-Verfahrens  in  den 
Ausbesserungswerkstatten  der  Eisenbahnen.  Von 

Geh.  Baurat  K.  Mcver  in  Elberfeld.  Glasers  Am». 
1906.  Bd.  59,  Heft  12,  S.  237. 

Verfasser  bespricht  die  Vorteile  bei  Anwendung  des  Oxbyduc- 
Vcrfahren»  -der  Deutschen  Oxhydric-Gcsellschaft  in  Eller  bei 
Düsseldorf,'  statt  des  üblichen  Abmeißelns  und  Schweifsens,  nach 
den  von  ihm  in  der  Kesselschmiede  der  Werkstatt  zu  Opladen 
ausgeführten  Versuchen.  B. 

Maschine  zum  Einwalzen  der  Sprengringe  in  Rad- 
reifen. Von  Geh.  Baurat  Me ver.  Glasers  Ann.  1907. 
Bd,  60,  Heft  1,  S.  14.  Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  von  der  Maschinenfabrik  von  Breuer. 
Schumacher  & Comp,  in  Kalk  auf  Veranlassung  des  Verfasser» 
aiisgctührtcn  Einrichtung,  mittels  welcher  die  Sprengringe  unter 
Anwendung  konischer  Walzen  befestigt  werden.  B. 

0.  /tau-,  HftrUbs-  und  l V er ki tu tts- Materialien  und 
Pritfungsmaschiwn. 

Ueber  verschiedene  Vorsichten  und  Kunstgriffe  beim 
Härten  des  Stahles.  Von  Prof.  T>r.‘*\iut.  F.  Kick. 
Glasers  Ann.  1907.  Bd.  60,  No.  1.  S.  16. 

Mitteilungen  aus  einem  an  der  technischen  Hochschule  zu  Wien 
gelegentlich  der  Ausstellung  für  Härfetechnik  gehaltenen  Vortrage. 

U. 

Nahtlos  geprefste  Speichenräder  für  Eisenbahn- 
fahrzeuge (System  Ehrhardt),  ihre  Herstellung  und 
ihre  Eigenschaften  im  Vergleich  zu  gewalzten 
Scheibenrädern  und  geschweifstenSpeichenrädcrn. 

Von  Reg.- Baumeister  a.  D.  v.  Hippel,  Düsseldorf. 
Glasers  Amt.  1906.  Bd.  59,  Heft  12,  S.  226.  Mit  Abb. 

Beschreibung  der  Herstellung  der  der  Rheinischen  Metallwaren-  und 
Maschinenfabrik  zu  Düsseldorf  patentierten  geprefsten  Spcichrmftt'cr 
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und  Mitteilung  der  Ergebnisse  drr  mit  ihnen  vorgcnoimncnen 
Schlagprobcn.  B. 

7.  Siifttrungsanlagcn:  Telegrapkit,  Sigmütvcstn, 
Stt/hoerkt. 

Weichensicherung  System  Schilhan.  Ocstr.  Wschrft. 
f.  off.  Heist.  1907.  s.  13.  Mit  l Tafel. 

Die  auf  den  ungarischen  Strecken  der  Südbahn  vielfach  ver- 
wendete Sicherung  bezweckt  das  unbedingt  sichere  Einfahren  der 
Fahrzeuge  auf  einen  der  Gleissträngc  bei  halb  gestellter  Weiche. 

ff.  Stadt-  und  Straf stnbahntn. 

The  Great  Northern,  Piccadilly  & Brompton  Railway, 

London»  neueste  Röhrcnbnhn,  eröffnet  am  15.  De- 
zember 1906.  Railw.  Gaz.  vom  14.  Dezember  1906, 
S.  629. 

AustÜtirliehcr  Aufsatz  mit  zahlreichen  Abbildungen. 

Die  Entwicklung  der  italienischen  Strafsenbahnen. 

Giorn.  d.  Gen.  Civ.  1906.  S.  392  -95. 

Auszugsweise  Mitteilungen  betr.  die  Jahre  1900—1903  nach 
einem  Bericht  des  Eisenbahnamts  beim  Ministerium  der  öffentlichen 
Arbeiten.  Ca. 

New  Yorks  new  subways.  Engg.  News  vom 
27.  Dezember  1906,  Bd.  56,  No.  26,  S.  681.  Mit  Abb. 

Im  Dezember  v.  J.  genehmigte  das  Scliätzungsamt  Iboard  of 
cstiniatei  sieben  neue  Untcrgrundbahnlinien  für  New  York.  Die- 
selben werden  an  der  Hand  eines  t'ebersichtsplaiiea  hinsichtlich  der 
Linienführung  beschrieben.  Sie  durchziehen  die  Munhatlan-Insel 
in  der  Richtung  der  Avenuen  und  verzweigen  »ich  nach  Kreuzung 
des  Harlem  River  in  der  Gemeinde  Hronx.  Zwei  Linien,  Jemine- 
Avenue  und  White  Plains  route  werden  als  nördliche  Ausläufer  bis 
an  die  Grenze  des  benachbarten  Vorortes  City  of  Yonkcr*  vor- 
geschoben, während  im  äufscrslcn  Süden  die  Verbindungen  mit 
Itrcnklyn  vervollständigt  werden  H c. 

<).  Lokal-  und  Kitinbahmursen  nrbst  Sribstfahrtvesm. 

Tramway  de  Clermont-Ferrand  au  Puy  de  Döme, 
ä vapeur  et  ä mecanisme  d’adhcrence  suppli- 
mentaire.  Gtin.  civ.  vom  10.  November  1906,  Bd.  50, 
No.  2,  S.  17.  Mit  Abb. 

Die  Strecken  der  Bahn,  welche  zu  steil  sind,  um  durch  die 
Reibung  der  Rüder  an  den  Schienen  die  notige  Zugkraft  aufbringen 
zu  können,  sind  mit  einer  dritten  Schiene  versehen,  welche 
Doppelkopfprofil  hat,  und  an  welche  horizontale  Rüder  von  beiden 
Seiten  angcklcmmt  werden,  so  die  fehlende  Schicnenrcibung  er- 
gänzend. Dies  System  war  schon  beim  Mont  Cfnis-Tunnri  auf 
einer  provisorischen  Bahn  von  dem  englischen  Ingenieur  Fell  an- 
gewendet  worden.  H — c. 

Der  „Dampfochse“  in  Südwest-Afrika.  Von  Geh. 
Rat  Schwabe,  Berlin.  Glaser»  Ann.  1906.  Bd.  59, 
Heft  12,  S.  235. 

Verfasser  schildert  die  mifslungenen  Versuche  des  Leutnant 
Troo«t  mit  einem  Lnst-Automohil  iDampfochsenl  und  befürwortet 
die  Verwendung  besser  geeigneter  Kraftwagen  für  unser«  Kolonien, 

B. 

12.  l'erschitdtnts. 

Allgemeine  Eisenbahnkunde  fUr  Studium  und  Praxis. 

Von  L.  Troske,  Professor  an  der  Technischen  Hoch- 
schule, Hannover.  I.  Teil:  Anlage  und  Hau  der  Eisen- 
bahnen. Mit  3 Tafeln  und  1 12  Texlnhb.  Preis  geh. 

3.50  M.  2.  Teil:  Ausrüstung  und  Betrieb  der  Eisen- 
bahnen. Mit  5 Tafeln  und  366  Textabb.  Preis  geh. 

8.50  M.  Leipzig  1907.  Verlag  von  Otto  Spanier. 

[V.  D.  M.] 

Der  erste  Teil  behandelt  , Anlage  und  Bau  der  Eisenbahnen*. 
Auf  M2Sriten  wird  das  Wesentlichste  aus  der  Geschichte  und 
Entwicklung,  sowie  über  I.imenftlhriing,  Zug  widerst  An  de,  Anlagekosten 
und  Oberbau  der  Eisenbahnen  dargestritt;  hierbei  sind  die  grofsen 
allen  und  neuen  Werke  der  Ingen icurkunnt  au«  allen  Teilen  der 
Erde,  insbesondere  auch  die  neueren  kunstvollen  Bergbahnen  in 
anregender,  klarer  und  verständlicher  Weise  besprochen  und  eine 


Fülle  von  grsehichtheh  und  technisch  merkwürdigen  Einzelheiten 
aus  In-  und  Ausland  zusammcngcstcllt. 

Der  zweite  Teil  behandelt  unter  dem  zusammenfassenden  Titel 
.Ausrüstung  und  Betrieb  der  Eisenbahnen*  zunächst  die  Grundlagen 
für  Bau  und  Leistung  der  Lokomotiven,  die  Geschichte  derselben,  die 
wesentlichsten  Bauarten  der  kurvenbeweglichen,  der  Verbund-  und 
der  licifsdampf-I.okomotiven.  Es  folgt  die  Entwicklung  des  Pcrsoncn- 
und  Güter- Wagenbauc*  von  den  ersten  Anfängen  bi«  zu  den  neuesten 
Bestrebungen,  cinschliefslith  der  llrtzungs-  und  Beleuchtungs-Ein- 
richtungen, der  Bremsen  und  der  wichtigsten  Einzelteile. 

Der  Abschnitt  .Betrieb*  beschäftigt  sich  mit  den  Signal-Ein- 
richtungen, den  Sicherungen,  der  Strcekcnhlockimg  nnd  enthält 
weiter  noch  Abhandlungen  Über  Zugdienst,  Fahrgeschwindigkeiten, 
Sehneeptlügr  und  Eisenbahn-Führen. 

Man  merkt  schon  beim  Durchblüttrrn  de*  trefflich  ausgcstaUctrn 
Buche«,  dafs  hier  die  Früchte  jahrelangen  Flcifses  zwsammengetragcn 
sind.  Das  Geschick,  mit  dem  der  überreiche  Stoff  nisammrngedrüncl 
ist,  und  die  Sorgfalt,  mit  der  überall  der  Kern  der  Sache  kure  und 
bündig  hcraiisgeholt  ist,  verdient  volle  Anerkennung.  Bei  dem 
greisen  Umfang,  den  die  Erscnbahn-Faehwisscnschaftcn  annchmcn, 
ist  das  Werk  sehr  geeignet,  um  dein  Vcrwaltiingsbeamtcn  über  eine 
technische  Finge  oder  dem  Eisenbahn-Fachmann  über  eine  Frage 
eines  ihm  weniger  geläufigen  Sondergcbictes  schnellen  Aufsehl  ms 
zu  gehen.  Aber  auch  in  seinem  eigenen  Spezialfach  wird  jeder 
Techniker  in  den  geschichtlichen  Notizen  und  in  den  trefflichen 
Zusammenstellungen  ein  reiches  Material  finden;  ich  erwähne  z.  B. 
die  Tafel  der  Höhenpläne  von  Gebirgsbahnen,  Teil  I,  S.  78,  die 
Rfldcrgruppicrung  und  Benennung  der  Lokomotiven,  Ted  II,  S.  1.10 
und  131,  die  L'cbersichtcn  Ober  die  Verbundlokomotivcn  S.  223  und 
227,  desgl.  235  und  238,  die  in  ihrer  Art  mustergültig  sind. 

Der  Allgemeinen  Eisenhuhnkunde  von  Troske  ist  eine  weite 
Verbreitung  zu  wünschen.  Man  kann  auf  die  noch  weiter  an- 
gekündigten  Teile,  welche  dir  Zahnrad-,  Seil-  und  Stadtbahnen 
sowie  die  Verwaltung  und  Bewirtschaftung  bringen  sollen,  gespannt 
sein.  S.  Fracnkel. 

II.  Allgemeines  Maschinenwesen. 

/.  Dampf  kt  nt l. 

Ueberhitzter  Dampf  auf  Kraftstationen.  The  Journal 
of  the  Kranklin  Institute,  Oktober  1906.  S.  291. 

Es  wird  über  Erfahrungen  berichtet,  die  man  auf  einer  Anlage 
von  8000  Pferdekräften,  nnt  Dampf  von  185  Pfund  Druck  ur.d 
200  0 f.  (H4  0 c.»  L'eberhiuung  machte. 

Die  L’eberhitzer  bildeten  einen  Teil  des  Kessels,  Es  wan  n 
3 Lagen  von  Röhren  vorhanden,  die  die  Heizfläche  ausmachten, 
die  mittelste  davon  bildete  den  1‘cberhitzer.  Die  Temperatur  de* 
Fcucrraumc*  betrag  etwa  2400 11  F.  11232°  Cd,  die  Temperatur  der 
Fcuergasc,  wenn  sie  die  LVberhitzcr-ROhrcn  umgaben,  etwa  900 n F, 
Bei  stetiger  Feuerung  und  normaler  Dampf kcs«ct«prisung  betrügt 
die  UeberhiUung  nahe  an  200°  F.  Die  Gase  haben  beim  Austritt 
aus  dem  Ueberhitzcr  615°  F.  und  nach  der  Arbeit  war  diese 
Temperatur  auf  445°  F.  gefallen  oder  135°  F.  niedriger  als  der 
ausströmende  Dampf. 

Die  Ucberhitzcrrohrc  bestanden  aus  gewöhnlichem  Stahl  und 
waren  nahtlos.  Einige  der  Rohre  mufsten  aufgewalzt  weiden, 
nachdem  der  Kessel  in  Dienst  gestellt  worden  war;  aber  in  keinem 
Falle  ist  ein  Rohr  mehr  als  einmal  aiil'gc walzt  worden,  trotzdem 
die  Kessel  2 Jahre  im  Geht  auch  standen.  Kein  Rohr  braucht-- 
herausgenomnu  n zu  werden  oder  war  irgendwie  beschädigt. 

Aus  den  gemachten  eingehend  beschriebenen  Versuchen  ergibt 
sich,  dafs  die  Schwierigkeiten  in  der  Behandlung  überhitzten  Dampfes 
nicht  grofs  sind  und  der  Mehraufwand  an  Kosten  im  Vergleich  zu 
einer  mit  gesättigtem  Dampf  arbeitenden  Anlage  kauin  in  Bclrurht 
kommen  kann.  Z. 

Zur  Widerstandsfähigkeit  ebener  Wandungen  von 
Dampfkesseln  und  Dampfgefäfsen.  Von  C.  Bach. 
Zischt',  d.  Ing.  1906.  No.  ‘18.  S.  1940. 

Verfasser  bemängelt  die  Hamburger  lind  Würzburger  Normen, 
da  sie  den  für  ebene  Wandungen  zu  stellenden  z\nforderungcn  nicht 
entsprechen,  sie  insbesondere  der  Vielseitigkeit  des  Landdampf  kcssel- 
und  Dampfgefäfsbauc*  nieht  ausreichend  gerecht  würden.  B. 
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2.  Dampfmaschinen. 

Neuere  Geschwindigkeitsregler.  Von  Ferd.  Strnatl 
in  Berlin.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  I,  S.  23.  Mit  Abb. 

Besprechung  verschiedener  neuerer  Gcschwindigkeiisregler  und 
der  bei  ihnen  hervortretenden  UcbelstAnde.  B. 

Die  Thermodynamik  der  Dampfmaschinen.  Von 

Fritz  Kraufs,  Ingenieur  in  Wien.  Mit  17  in  den 
Text  gedruckten  Figuren.  Berlin  1907.  Verlag  von 
Julius  Springer.  Preis  geh.  3 M.  [V.  D.  M.J 

Der  bereits  durch  seine  beachtenswerte  Arbeit:  .Graphische 
Kalorimetrie  der  Dampfmaschine'  bekannte  Verfasser  macht  es  sich 
in  seiner  neuen  Abhandlung  zur  Aufgabe,  sämtliche  Wärmeprozesse 
m einer  Damptkraftmaschinc  einschließlich  der  Vorgänge  während 
der  Erzeugung,  Ucbcrhilzung  und  Kondensierung  des  Dampfes  auf 
streng  wissenschaftlicher  Grundlage,  jedoch  unter  möglichster  Aus- 
schaltung aller  abstrakten  mathematischen4  Formeln  zu  untersuchen. 

Seine  leicht  falsliche  Darstellung,  die  hAufigen  Vergleicht-  und 
Beispiele,  sowie  die  im  Prinzip  bereits  in  seiner  früheren  Abhandlung 
angewandten  graphischen  Methoden,  erleichtern  das  Verständnis 
seiner  Ausführungen  und  machen  das  Buch  in  erster  Linie  für 
Anfänger  und  zum  Selbststudium  geeignet.  Allein  auch  derjenige, 
der  das  Gebiet  der  WArmcmcchanik  bereits  vollständig  beherrscht, 
wird  hieraus  manche  Anregung  entnehmen  können.  Itbm. 

4.  Allgemeines. 

Vom  Heizungsfach  in  England.  Von  Dipl.  • Ing. 
A.  Gramberg,  Danzig.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  Nt>.52, 
S.  2089.  Mit  Abb. 

Mitteilungen  über  einzelne  Verschiedenheiten  in  den  englischen 
llci/ungsanlagcn  mit  den  bei  uns  gebrttuchlichcn.  B. 

Gasolin-Maschinen.  Am.  Scientf.  vom  8.  Dezember 
1906,  S.  430. 

Die  grfVfslc  Marinc-Ga*olinmaschine  der  Welt  wurde  uni  Angst 
von  Baltimore  nach  Kufsland  verschickt.  Sie  hat  1600  Pfcrdckräftc 
und  ist  eine  der  vier  von  der  russischen  Kegicning  bestellten 
Maschinen,  welche  in  unterseeische  Torpedoboote  mit  einem  Kosten- 
aufwand von  100  000  Dollars  eingebaut  werden  sollen.  Z. 

Zur  Dynamik  der  Dampfströmung  in  der  Kolben- 
dampfmaschine. Von  W.  Sc hök-,  Breslau.  Ztschr. 
d.  Ing.  1906.  No.  47,  S.  1900;  No.  48,  S.  1934;  No.  49. 
S.  1988. 

Verfasser  beanstandet  die  in  der  Kadingcr'scheu  Formet  mit  w 
bezeichnet«-  pDampfgrsrh\vindtgkeit*  als  eine  reine  F.rfahriingsrnlil, 
mit  drr  die  wahre  tmittlerci  Geschwindigkeit  des  Dampfes  in  den 
EinlaßkanAlcn  oder  in  den  Auslaßquerschnitten  nicht  Übcreinstimme 
und  sneht  dies  nachzuweisen.  11, 

Injektoren.  Von  Dipi.-Ing.  Ph.  Michel.  Ztschr.  d.  Ing. 
1906.  No.  46,  S.  1944. 

Mitteilung  über  Versuche,  den  Wirkungsgrad  bei  Injektoren  in 
eine  mathemat^rhe  Form  zu  bringen,  die  dem  Verfasser  indessen 
in  Anbetracht  der  Abweichungen  drr  einzelnen  Versuche  und  bei 
der  geringen  Anzahl  der  v«>rgenommenen  Messungen  noch  nicht 
angczcigt  c>  scheint,  B. 

Die  Wirkungsweise  der  Prersluftpumpen.  Von 

L.  Darapskv  und  F.  Schubert.  Ztschr.  d.  Ing.  1906. 
No.  51,  S.  2062;  No.  52,  S.  2093. 

Zur  KrgAnzung  der  im  Jahrgang  I89B,  S.  981  von  Professor  Josse 
veröffentlichten  Versuche  über  die  Wirkung  der  Borsig'sclicn 
Druck-  oder  Prcßlnftpumpc  fMammutpumpci  sollen  die  besprochenen 
Versuche  die  weitere  Frage  beantworten,  wieviel  Luft  bezw.  Kraft 
llir  eine  gegebene  Wasserleitung  auf/uwenden  sein  würde.  B. 

Verbesserung  an  Dampf-  und  Lufthämmern  D.  R.  P. 
f Patent  Schubert),  ausgefohrt  von  der  Firma 
Schmidt  & Wagner  in  Berlin.  Glasers  Ann.  1906. 
IM.  59,  Heft  12,  S.  233.  Mit  Abb. 

Beseht  eibung  einer  Verbesserung  an  Dampf-  und  Lufthämmern 
•lurcli  Einbau  eines  Patcntsrhiebeis,  wodurch  die  angeführten  be- 
stehenden L'rbclatände  beseitigt  werden  »ollen.  Di«-  Verbesserung 
ist  in  der  Kisenbahn- WerbstAtte  in  Teinpelltuf  im  Gebrauch,  H. 


Versuche  zur  Bestimmung  der  AusflufszifTer  bei 
Pumpenventilen.  Von  R.  Baum  ann.  Ztschr.  d. 
Ing.  1906.  No.  52,  S.  2103. 

Verfasser  bespricht  die  bisher  in  dieser  Richtung  angestdlten 
Versuche  von  Weisbaeh  1841,  von  C.  Bach  1884,  von  Klein  1905 
und  unterzieht  sie  einer  eingehenden  Kritik,  zu  der  sich  im  Anschlufs 
an  diese  Besprechung  Professor  Klein  iufsert.  B. 

Die  mechanische  Klärung  und  Filterung  in  Wasser- 
reinigern. Von  Walter  Rottmann,  Civilingenieur 
in  Berlin.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  48,  S.  1947. 
Mit  Abb. 

Beschreibung  einer  gröfscren  Zahl  der  gcbrAuchticlicn  Filter 
und  Vorrichtungen  zur  KlArung  des  Wassers,  bei  ruhendem  Wasser, 
in  langsam  aufwärts  fiiefsendem  und  in  ab-  und  aufwärts  fließendem 
Wasserstrom.  B. 

Versuche  über  den  Zusammenhang  von  Biegungs- 
festigkeit und  Zugfestigkeit  bei  Gufseisen.  Von 
W.  rinegin.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  50,  S.  2029. 

Besprechung  verschiedener  in  dieser  Richtung  ausgcfolirtrr 
Versuche.  B. 

IV.  Hüttenwesen. 

j.  Allgemeines. 

Das  Ziehen  von  Kupferdraht.  Von  Ingenieur  Willi. 
Küppers.  Ztschr.  d.  Ing.  1906.  No.  47,  S.  1889. 
Mit  Abb. 

Beschreibung  der  Einrichtungen  und  Werkzeuge  zur  Herstellung 
von  Kupferdraht.  ß. 

VI.  Verschiedenes. 

Steamship  terminal  with  concrete  pile  piers  at 
Brunswick  Ga;  Atlantic  & Birmingham  Railway. 

Engg.  News  vom  20.  Dezember  1906.  lid.  56,  No.  25. 
S.  654.  Mit  Abb. 

Unter  den  Einrichtungen  für  das  Anlegen  und  Laden  der 
Dampfschilfe  treten  besonder»  die  rechtwinklig  dem  l'fcr  errichteten 
Gerüste  fpiers)  hervor,  welche  140'  breit  und  350  bis  750'  lang 
sind.  Sic  tragen  je  zwei  Fachwerksschuppen  und  dazwischen  je 
zwei  Eisenbahngleise,  Der  ganze  Unterbau  der  Piers  besteht  au» 
Eisenbeton -Pfählen.  Die  Lieferungsbedingungen  für  die  letzteren 
nebst  genauen  Zeichnungen  werden  mitgcteilt.  H — c. 

Alphabetisches  Sachverzeichnis  über  sämtliche  bis 
31.  Dezember  1906  in  das  Patentregister  des  k.  k. 
Patentamtes  eingetragenen  Patente.  Verlag  der 
Buch-  und  Kunsthandlung  Lehmann  & Wentzel 
(Paul  Krebs)  in  Wien.  Preis  2 Kronen. 

Dieses  -Sachverzeichnis  sämtlicher  seil  Beginn  der  Wirksamkeit 
des  neuen  Patentgesetzes  in  Oesterreich  eingetragenen  Patente  gibt 
unter  gemeinsamen  llauptsclilagwörtem  und  Unterschlagwöitem 
die  Nummern  der  technologisch  zusammengehörigen  Patente  Es 
ist  ein  Sonderabdruck  aus  dem  Jahreskatalog  des  k.  k.  Patentamtes. 
Die  einzelnen  Schlagwörter  sind  gut  gewählt  und  bei  Angestellten  Stich- 
proben konnten  die  gesuchten  Patente  leicht  gefunden  werden.  Zahl- 
reiche Hinweise  sichern  die  Auffindung  der  nach  andern  Merkmalen 
gesuchten  Gegenstände  Die  Anordnung  ist  Ähnlich  «1er  entsprechenden 
jährlichen  Publikation  des  amerikanischen  Patentamtes,  gibt  aber 
noch  mehr  Schlagwortc  und  Kiiekverweisungrn.  Die  Sachlisten 
«les  deutschen  Patentamtes  sind  erheblich  ausführlicher  in  der 
Beschreibung  der  einzelnen  G«rgenstAnde,  werden  aber  dadurch 
txrdcutend  umfangreicher. 

Das  Verzeichnis  wird,  zumal  in  Anbetracht  des  billigen  Preises, 
große  Verbreitung  finden  und  den  Technikern  und  Patentanwälten 
eine  große  Erleichterung  bringen.  Hlb 

Skizzieren.  Anleitung  zum  Skizzieren  von  Maschinen 
und  Maschinenteilen  für  den  Unterricht  an  technischen 
Fachschulen  und  zum  Selbstunterricht.  Von  Ad.  Vieth, 
Regierungs baumeister  und  Oberlehrer  in  Bremen. 
Mit  1 18  Abbildungen.  Bremen  1907.  Selbstverlag 
des  Verfassers.  Preis  gcb.  1 M.  [V.  D.  M.) 

Kurze  Anleitung  zum  Skizzieren  einfacher  Maschinenteil«.-  unter 
Zuhilfenahme  des  Zeichnens  in  Perspektive.  J.  Z. 
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Die  Referate  ohne  jede  Bezeichnung  sind  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin,  die  mit  [V.  D.  M.J 
bezeichneten  von  der  literarischen  Vertretung  des  Vereins  Deutscher  Maschinen -Ingenieure,  die  mit  t bezeichneten  von  der  Redaktion 

und  deren  Mitarbeitern  zusammengestellt. 

No.  4*0  Beilage  zu  No.  723  (Band  ti!  Heft  3)  l!K)7 


I.  Eisenbahnwesen. 

/.  ßahnentivUrff,  Vorarbeiten. 

Zur  Herstellung  des  Flächenprofils  auf  zeichne- 
rischem Wege.  Zcntralbl.  d.  Bauverw.  1907.  S.  217. 

Der  Hauptbahnhof  an  der  Brooklyn-Brücke  und 
die  Untergrund-Schleife.  Am.  Scientf.vom  26.  Januar 
1907,  S.  86. 

Der  neue  Brooklyn-Brückcn-Bahnhof  der  Hrückenhnchhahn,  für 
welchen  das  Schatzamt  neuerdings  31  4 Millionen  Dollar*  ausgeworlcn 
hat.  wiid  sich  beinahe  auf  3 Häuserblocke  in  der  Lftnge  erstrecken 
und  6 oder  7 Stockwerke  hoch  werden.  Die  oberirdisch  ver- 
kehrenden Züge  werden  in  verschiedenen  Höhenlagen  des  Stations- 
gebäudes he-  und  entladen. 

Fs  wird  nicht  erwartet,  dafs  der  Bahnhof  eine  Zunahme  des 
Verkehrs  auf  der  Brooklyn-Brücke,  welche  schon  auf  das  äußerste 
belastet  ist,  mit  sich  bringen  wird.  Durch  den  Bahnhof  soll  vielmehr 
der  Verkehr  vollständiger  und  besser  organisiert  werden. 

Es  wird  dann  weiter  der  Lauf  der  unterirdischen  Schleife 
beschrieben,  welche  sich  bas  zum  North  River  ausdehnen  soll. 

Merkwürdigerweise  sollen  die  Wagen  nicht  in  jener  feuersicheren 
Konstruktion  «usgeführt  werden,  welche  man  heutzutage  im  Verkehr 
von  Untergrundbahnen  für  notwendig  halt. 

Die  neueste  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes  in 
den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika.  Von 

Regierungs- z\ssessor  Dr.  Wo!  ff.  Arch.  f.  Ebw.  1907. 
S.  411-  421. 

L'cbersicht  über  die  wichtigeren  Bahnverbindungen,  die  für 
Nordamerika  gegenwärtig  projektiert  oder  schon  im  Bau  begriffen 
sind.  Fr. 

Construction  of  the  Alaska  Central  Railway,  with 
cost  data.  Engg.  News  vom  21.  Februar  1907,  Bd.  57, 
No.  8,  S.  199.  Mit  Abb. 

Die  Alaska  Central- Balm  soll  einen  eisfreien  Hafen  am  Stillen 
Ozean  l Sc  ward  1 mit  dem  scluffbnren  Jukon-Flufs  verbinden.  Die 
jetzt  im  Bau  begriffene  Linie,  ziemlich  genau  von  Süden  nach  Norden 
gerichtet,  ist  467  engl.  Meilen  lang  und  hat  eine  Zweigbahn  nach 
Kohlenfeldern  im  Osten.  Der  Bau  wurde  1904  begonnen.  Dann 
ging  die  Bahn  in  andere  Hfindc  über.  Die  Vorarbeiten  und  der  Bau 
seit  Januar  1905  werden  hier  beschrieben.  Schwierige  Trassierung 
in  felsigem  Gelinde;  eine  Reihe  kleiner  Tunnels  an  steilen  Wanden. 

H e. 

The  new  four-track  line  of  the  Erie  R.  R.  through 
Bergen  hill  Jersey  City.  Engg.  News  vom  21.  Februar 
1907,  Bd.  57.  No.  8,  S.  204.  Mit  Abb. 

Die  Bahnen,  welche  von  Westen  kommend  am  Hudson  River 
endigen,  sind  durch  den  felsigen  Höhcn/ng  von  Bergen  Hill  sehr 
in  der  Erweiterung  ihrer  Anlagen  behindert.  So  besonders  the 
l.ackawanna-  und  noch  mehr  die  Fric-Bahn.  Diese  letztere,  bisher 
in  zweigleisigem  Tunnel,  stellt  ein  viergteisiges  Planum  her,  welches 
teils  in  Tunneln,  teils  in  offenen  Einschnitten  liegt.  Gesamtlänge: 
rd.  500C  Fufs.  Die  Erd-  und  Fclsarbcitcn  werden  mit  Hülfe 
bnlanzicrter  Kabelkrane  ausgeführt.  Die  Krane  sind  beschrieben 
und  abgcbildet.  • II  e. 


The  Union  Loop  of  Chicago  and  the  proposed 
terminal  Station  System  for  the  elevated  railways 
of  Chicago.  Engg.  News  vom  31.  Januar  1907,  Bd.  57, 
No.  5,  S.  122.  Mit  Abb. 

Die  etwa  zwei  engl.  Meilen  lang«-  Gleisesrhleife,  welche  in 
Form  eines  Rechtecks  die  Geschäftsstadt  von  l tiicago  durchzieht 
und  vier  Hochbahnen  in  sich  aufnimmt,  genügt  nicht  mehr  den 
Anforderungen  des  Verkehrs.  Zur  Beseitigung  aller  UebeUtimlc 
empfiehlt  J.  B.  Struufs,  die  Schleife  abzubreehcit  und  an  ihre  Stelle 
eine  Endstation  zu  setzen,  welche  bei  zentraler  Lage  den  vier 
Hochbahnen  als  Endpunkt  dient.  Diese  Würden  unabhängig  von 
einander  zweigleisig  einzufüliren  sein.  H C. 

The  Brooklyn  bridge  terminal  problem,  und  Enlar- 
ging  the  Manhattan  terminal  of  the  Brooklyn 
bridge.  Engg.  News  vom  31.  Januar  1907,  Bd.  57, 
No.  5,  S.  134  und  140.  Mit  Abb. 

Nachdem  in  dem  ersten  Aufsatz  die  Zunahme  des  Verkehrs 
eingehend  geschildert  worden  ist,  wird  in  dem  zweiten  der  jetzt 
zur  Ausführung  bestimmte  Entwurf,  für  welchen  die  Summe  von 
3 230  000  Dollars  bewilligt  ist,  mitgetedt.  Von  dieser  Ausführung 
dar!  man  eine  wesentliche  Vetgröfserung  der  Leistungsfähigkeit  der 
Brücke  und  ihrer  Gleisanlagen  erwarten.  H — e. 

2.  Bau. 

bl  Biücken  aller  Art  und  Fundierungen. 

Ucber  den  Einflufs  von  Wärmeänderungen  auf 
Bogenträger  mit  zwei  Gelenken.  Zentral  bl.  <1. 
Bauverw.  1907.  S.  155. 

Beitrag  zur  Berechnung  eiserner  Brücken. 

Belastungsgleichwerte.  Zentralbl.  d.  Bauverw.  1907. 

S.  128. 

Mitteilung  der  Werte  für  gleichmäßige  Belastung,  berechnet  aus 
den  Momenten  durch  Fin/cllnsten  der  preußischen  Vorschriften  für 
die  Berechnung  eiserner  Brücken. 

Brücke  über  den  Argentobel  bei  Grünenbach 
(Bayern).  Zcntralbl.  d.  Bauverw.  1907.  S.  178. 

Die  dem  Landverkchr  dienende  eiserne  Brücke  hat  als  Haupt- 
träger Gerberbalkcn  von  64  m weiter  mittlerer  Oeffnong  und  je 
2 Scitcnöftnungen  von  24  m Stützweite. 

Die  Kragträgerbrückc  über  den  St.  Lorenz-Strom 
bei  Quebec  in  Kanada.  Von  G.  Barkhausen. 
Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  10.  S.  361.  Mit  Abb. 

Die  etwa  10  km  oberhalb  Quebec*»  für  die  Quebec  Bridge  and 
Railway  Company  gebaute  Brücke  über  den  dort  etwa  600  nt  breiten 
Lorenz-Mrom  ist  auf  60  Millionen  Mark  veranschlagt  Sie  erhält  in 
der  Mitte  eine  Fahl  bahn  für  zwei  Gleise,  welche  gegen  die  zu 
beidrn  Seiten  liegenden  Fahrbahnen  lur  Fuhrwerke  durrh  eine 
2,13  m hohe  Wellblech  wand  abgeschlossen  ist.  Die  aufsen  liegenden 
Fut'sgSngcrwcgc  haben  eine  Breite  von  3,05  m,  so  dal»  die  ganze 
Breite  der  Brücke  26,01  m beträgt.  Die  Brückcnkonstruktion  ist 
eingehend  beschrieben.  B. 

Progress  of  the  Quebec  bridge  across  the  St.  Lawrence 
River.  Engg.  News  vom  17.  lamtar  1907,  Bd.  57, 
No.  3,  S.  53.  Mit  Abb. 
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Diese  grobe  AißlegerbrUrke  i*t  nn  Jahre  1906  schnell  in»  Hau 
vorgeschritten.  Der  Ankerarm  und  der  Anslcgcrarin  am  Südcndc 
der  Brücke  sind  fertig  montiert,  (L’ntcr  dem  26.  Juni  1906,  S.  703 
war  Ober  den  Stand  der  Arbeiten  zuletzt  berichtet  worden.)  H e. 

Die  Komödie  von  der  Manhattan- Brücke.  Am. 

Scicntf.  vom  26.  Januar  1907,  S.  86. 

ln  dem  Artikel  werden  die  unerhörten  Verzögerungen  im  Bau 
der  Mauhattan-Brückc  gegeißelt.  Die  Brook Ivn-BrQcke  ist  langst 
am  Ende  ihrer  Leistungsfähigkeit  angekommen.  Vor  10  Jahren  hat 
die  Ucberlastung  begonnen  und  die  Stadt  hatte  in  weiser  Voraus- 
sicht die  Erbauung  einer,  in  400  m Entfernung  davon  gelegenen 
neuen  Brücke  angeordnet,  deren  Leistungsfähigkeit  um  30 — 60  pCt- 
grofscr  war  als  die  der  ulten  Brücke.  Seit  3 Jahren  sind  die 
Widerlager  bereits  fertig,  aber  Bi»  heute  ist  noch  kein  Pfund 
Material  von  der  l.’eberbaukonstruktion  aufgebracht  worden,  da  die 
tnafsgebenden  städtischen  Vertreter,  vom  Bürgermeister  abwäits, 
sich  mit  «lern  Plane  für  die  zweckmäßigste  Erhauung  eine»  Bahnhofes 
am  Manhattan-Ende  der  alten  Brücke  hetumquälen.  Z. 

The  walnut  lane  concrete  arch  bridge  across  the 
Wissahickon,  Philadelphia.  Engg.  News  vom 
31.  Januar  1907,  Bd.  57,  No.  5,  S.  Ui.  Mit  Abb. 

Die  Brücke  führt  eine  Strafte  Ober  ein  Tal  im  Fairmount-Park. 
Die  Brinke  besteht  aus  einem  Hauptbogcü  von  rd.  71  in  Spannweite 
und  drei  bezw.  zwei  Ufcröffhungcn  von  rd.  16  tu  Spannweite.  Die 
Zwickel  des  grollen  Bogen»  sind  viaduktarlig  durch  kleir.e  Bögen 
Diisgefüllt.  II— e. 

Strengthening  the  thrce  hinged  arch  bridge  over  the 
Mississippi  River  between  Minneapolis  and  St.  Paul, 
Minn.  Engg.  News  vom  14.  Februar  1907,  Bd.  57, 
No.  7,  S.  171.  Mit  Abb. 

Obige  Straßenbrücke,  welche  zwei  Hauptöffnungcn  von  436  ' 
Spannweite  hat  und  deren  Fahrluihii  ungelähr  120  ' über  dem 
Flußbett  liegt,  mußte  verstärkt  und  verbreitert  werden,  um  eine  [ 
1903  genehmigte  elektrische  Straßenbahn  aufzu nehmen.  Die  Ver- 
stärkung erfolgte  durch  Einbau  eine»  dritten  Bogens,  die  Verbreiterung 
durch  Verlängerung  der  ausgcknigtcn  t^v^rtritgrr.  II— e. 

Ponts  en  beton  ä trois  rotules  sur  Filler  ä Lautrach 
et  ä Kempten  (Baviere).  Gen.  civ.  vom  16.  Februar 
1907,  Bd.  50,  No,  16,  -S.  257.  Mit  Abb. 

Die  Brücke  von  Lautrach  hat  eine  OcITuung  von  37,16  m 
Spannweite  /wischen  den  äußersten  Gelenken  und  9,82  m Pfeil. 
Die  GewAlbcz wickcl  werden  durch  je  3 viaduklartigc  halbkreis- 
förmige Ocffnungcn  entlastet.  Die  zwei  Brürken  von  Kempten,  am 
West-nd«  des  Bahnhof»  gelegen,  enthalten  je  einen  Häuptlingen 
und  drei  gewölbte  UfcrolTnnngen.  Die  Spannweite  der  großen 
MiUclötfnung  beträgt  64,3  m.  Die  Gelenke  sind  jedoch  nul  den 
stark  ausuekragten  Widerlagern  in  die  Ueffnung  hincingerUckt. 

H— c. 

Construction  sans  cintres  de  ponts  en  beton  arme. 

Gt>n.  civ.  vom  2.  Marz  1907,  Bd.  50,  Heft  IS,  S.  308. 
Mit  Abb. 

Das  System  von  F.  G.  St  rauf»,  welches  in  , . £ ngin  :er  in g A'eWS** 
veröffentlicht  ist,  baut  die  hohlen  Gewolhstürkc  frei,  ohne  Lehrgerüst 
vor,  der  Horizontalschub  wird  durch  schräge  llknge Stangen  nach 
provisorischen,  rückwärts  verankerten  Portalen  geführt.  Nach  diesem 
System  sind  jetzt  die  Brücken  einer  elektrischen  Bahn  bei  l'lgin 
llllinoi»)  erbaut,  Spannweiten  von  24,3  m.  H — e. 

Reinforced  concrete  approaches  and  column  footing 
of  a Steel  viaduct  at  Kansas  City.  Engg.  News  vom 
31.  Januar  1907,  Bd.  57,  No.  5,  S.  132.  Mit  Abb. 

Der  stählerne  Viadukt,  welcher  kürzlich  für  die  Metropolitan- 
Straßenbahn  von  Kansas  City  Mo.  vollendet  wurde,  zeigt  in  den 
aus  Stahlbeton  hergestelltcn  Rampen  sorgfältige  Anordnungen  zu  * 
möglichster  Schonung  des  vorhandenen  Rohrnetzes  und  zur  Ein- 
schränkung des  Materialverbrauchs.  M—  e. 

Competitive  designs  for  a reinforced  concrete 
viaduct  in  Milwaukee,.  Wis.  Engg.  News  vom 
14.  Februar  1907,  Bd.  57.  No.  7,  S.  17b.  Mit  Abb. 


Bei  dem  Wettbewerb  um  den  Entwurf  eine»  Straßenviadukts 
über  das  Menomonee-Tal  wurden  zwei  Arbeiten  durch  Preise  aus- 
gezeichnet. Der  erste  Entwurf  hat  8 Hauptöffnungen  von  143  * Weite, 
welche  mit  Flachhögcn  aus  Eisenbeton,  sog.  Melan-Bögen  überwölbt 
werden.  Die  Zwickel  werden  durch  quergestellte  Wände  ausgcfül  t, 
die  die  plattcnförmige  Fahrbidintafel  tragen.  Der  zweite  Entwurf  mit 
111'  bis  122  ' Spannweite  löst  die  Tragebögen  kühn  in  drei  21  ' 9 " 
von  Mitte  zu  Milte  von  einander  entfernte  Kippen  auf.  H — e. 

A concrete  bridge  abutment  of  T-section.  Engg. 
News  vom  14.  Februar  1907,  Bd.  57,  No.  7,  S.  187. 
Mit  Abi». 

Statt  der  zwei  geraden  Flügel,  welche  das  Auflage-Maucrwerk 
eiserner  Brücken  im  Anschluß  an  Erdböschungen  zu  haben  pllegt, 
ist  hier  nur  eine  Mauer  mitten  unter  dem  Gleise  ausgcftlhrt.  Sie 
i*t  6 ‘ stark,  i»t  aber  unter  Planumshöhc  mit  Hülfe  von  Eisenbeton 
auf  16  ‘ verbreitet,  so  dafs  das  Gleise  sicheres  Auflager  findet. 

H — c, 

JO.  Statistik  und  Tarifii'fSfn. 

Die  Eisenbahnen  Rufslands  mit  besonderer  Berück- 
sichtigung der  sibirischen  Bahnstrecken.  Ocstr. 
Wschrft.  T.  öff.  Bdst.  1906.  S.  803. 

Die  EisenbahnenDeutschlands,  Englands  und  Frank- 
reichs in  den  Jahren  1901  bis  1903.  Arch.  f.  Ebw. 
1907.  S.  169. 

Die  unter  königlich  sächsischer  Staatsverwaltung 
stehenden  Staats-  und  Privateisenbahnen  im  Jahre 

1905.  Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  187. 

Hauptergebnisse  der  österreichischen  Eisenbahn- 
statistik für  das  Jahr  1904.  Arch.  f.  Ebw.  1907. 
S.  205. 

Die  Eisenbahnen  in  Frankreich  im  Jahre  1903. 

Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  220. 

Unfälle  auf  den  französischen  Eisenbahnen  in  den 
Jahren  1902  und  1903.  Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  226. 

Italienische  Eisenbahnstatistik  für  1903.  Auszugs- 
weise Mitteilung  der  Hauptdaten.  Giorn.  d.  Gen. 
Civ.  1906.  S.  335  37.  ca. 

Anlagekosten  und  Ertragnisse  der  italienischen 
Eisenbahnen.  Giorn.  d.  Gen.  Civ.  1906.  S.  432  440. 

Auszug  aus  dem  Bericht  einer  königl.  italienischen  Kommission 
für  das  Studium  der  Eisenbahnorganisation,  der  zu  dem  Schlufs 
kommt,  dafs  Verbesserung  der  ungünstigen  Ergebnisse  durch 
Acndciungcn  in  der  Verwaltung,  Verwendung  besserer  Beamten, 
spaisaincic  DknMregelung  an/ustreben  ist.  Ca. 

Die  Schantung-Eisenbahn  im  Jahre  1905.  Arch.  f. 
Ebw.  1907.  S.  269. 

Statistisches  von  den  Eisenbahnen  Rufslands  im 
ersten  Halbjahre  1906.  Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  272. 

Statistic  of  passenger  traBc  in  Greater  New  York. 

Engg.  News  vom  13.  Dezember  1906.  Bd.  56,  No.  24, 
S.  626. 

Diese  Statistik,  getrennt  nach  Strafsen-,  Hoch-  und  Untergrund- 
bahnen von  Groß -New  York,  wird  milgctci’t  durch  die  New  York  R.R. 
Kommission  für  die  Vierteljahre,  die  mit  dem  30.  September  1903 
und  1906  endigen.  Aus  den  dem  Bericht  heigefflgten  Tabellen 
ersieht  man  »mter  anderem,  dafs  der  vcrhühnismAfsig  gröfstc  Ver- 
kelirs/uwachs  auf  der  Untergrundbahn  zu  finden  ist.  H — e. 

Hauptergebnisse  der  argentinischen  Eisenbahnen 
für  die  Jahre  1903  und  1904.  Arch.  f.  Ebw.  1907. 
S.  240. 

Die  Eisenbahnen  Britisch-Ostindietis  im  Kalender- 
jahre 1905.  Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  232. 

Die  orientalischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1905. 

Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  255. 
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Die  Betriebsergebnisse  der  Salonik-Monastirbahn 
irn  Jahre  1905.  Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  263. 

Die  japanischen  Eisenbahnen  in  den  Jahren  1903  04 
und  1904  05.  Arcli.  f.  Ebw.  I9G7.  S.  282. 

Die  Eisenbahnen  in  der  Kapkolonie  in  den  Jahren 
1904  und  1905.  Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  264. 

Die  Eisenbahnen  Natals  im  Jahre  1905.  Arch.  C.  Ebw. 
1907.  S.  267. 

Der  Nutzen  der  Statistik  für  die  Wirtschaftlichkeit 
des  Eisenbahnbetriebes.  Kailw.  Gaz.  vom  4.  Januar 
1907.  S.  4. 

Der  Aufsatz  behandelt  vorwiegend  die  Verhältnisse  de*  Güter- 
Verkehrs. 

Vergl.  auch  die  weiteren  Aufsätze  auf  S.  üu.O  desselben  Heftes. 

//.  Geschichte,  I 'encnltuetg,  Gesetzgebung,  richterliche 
Entscheidungen. 

Beitrag  zur  Geschichte  der  Zangenbremsen.  Von 

S.  Abt.  Sclnvz.  Baoztg.  1906.  No.  22  und  23,  S.  260 
und  273. 

Eingehende  Mitteilungen  mit  Abbildungen  (lbcr  die  Bremsen 
der  Seilbahnen. 

Aus  dem  preußischen  Staatshaushalt  für  1907. 

Zi-ntralbl.  d.  Bauverw.  1907.  S.  37. 

Angaben  über  die  beabsichtigten  Bauausführungen  im  Bereich 
sämtlicher  Ministerien. 

Wohlfahrtseinrichtungen  der  preufsisch-hessischen 
Eisenbahngemeinschaft  im  Jahre  1905.  Von  Rütli  in. 

Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  47  -135. 

M'tteib'ngcn  Ober  die  Ar  beiter  pensionstune,  die  Bctru-bs-  und 
Boukrankcnkassen  und  die  Unlollvci  Sicherung.  Bemerkenswert  ist, 
daf»  die  Einrichtung  der  Verbandskrankenkasse  (die  den  Arbeitern 
in  Krnnkhcitsliil'cn  einen  Zusehuls  /um  Krankengelde  bis  zur  vollen 
Hübe  des  Lohnes  gewählt!  ein  Empoi .schnellen  der  Krankentage 
und  et  liebliche  Fehlbeträge  bei  den  Hetriebskrankenkasscn  zur  Folge 
gehabt  hat;  iin  ganzen  sind,  während  die  Kassen  bisher  Ueber* 
aebüsse  auüuweixcn  hatten,  I90A  dir  Ausgaben  um  last  I Million 
Mark  Ober  die  Einnahmen  hinaiisgcgangen.  Die  durchschnittliche 
Zahl  der  Krankcnkassemnilglicdcr  hat  sich  auf  nicht  weniger  als 
280  OtlS  Köpfe  belaufen  ; der  Pcnxii>n*kas*e  Abteilung  A <*iig«'lo**enc 
Ka**encinrichtiing  uu  Sinne  de*  JnvalidcnvcrsichcrungsgcseUes) 
gebürten  am  I.  Januar  1906  248  «21  Personen  an.  Fr. 

Die  neue  Verwaltungsordnung  der  bayerischen  Ver- 
kehrsanstalten. Zentralbl.  d.  Bauverw.  1907.  S.  33. 

Nach  der  am  t.  April  d.  J.  in  Kraft  tretenden  Verordnung 
wird  das  Staatxministcrium  filr  Vei  kehrsangelegrnhcitcn  3 Abteilungen 
erhalten,  eine  Eisenbahn*,  eine  Postabteilung  und  eine  (Or  beide 
Vcrkchrsanstaltcn gemeinsame Bauabtciliuig.  Im  Eisenbahnwesen 
werden  5 Direktionen  Izii  denen  nach  der  1909  in  Aussicht  ge- 
nommenen L’cbc mahnte  der  pfälzischen  Bahnen  in  den  Staatsbetrieb 
noch  eine  sechste  treten  wird)  unter  Oberleitung  des  Ministeriums 
die  Bahnen  verwalten.  Zur  Erledigung  einzelner  Geschäftsaufgaben, 
die  fflr  das  ganze  Verwallungsgcbiet  gelten  sollen,  werden  besondere, 
dem  Ministerium  unmittelbar  unterstellte  Aemter  gebildet,  und  zwar 
je  ein  Personal*,  Revision**,  Verkehrs*,  Reklamation*-,  Tarif*,  Bau- 
konstruktions*.  Maschlncnkonstruktions-,  Versicherung**  und  Wagen- 
amt, ferner  je  eine  Vcrkchi-*kontrolle  für  den  Personen*  und  den 
Gotcrvcrkchr.  Zur  Ausführung  und  Ucberwachung  des  örtlichen 
Dienstes  werden  Betriebsinspektionen  filr  den  Betriebs-,  Verkehrs-, 
Abfertigung*-  und  Kassendienst,  Bauinspektionen  für  die  Bahnunter- 
haltung, Moscliincniiispcktioncn  für  die  Zugförderung  und  die  Wagen- 
aufsicht,  WcrkstUtteninspeklionen  für  die  Unterhaltung  des  Fahr- 
material*  und  da*  Materialwesen  und  Ncuhauinspcktiönen  für  giöf-.ere 
Bauauslitlirungen  geschaffen. 

Da*  Pont-  und  Telegraphen  wesen  verwalten  unter  Ober*  * 
leilung  de*  Xlinistrrium*  8 ( »brrpostdirektionen.  Ebenso  werden 
hiei  lilr  bestimmte  gemeinsame  Geschäftsaufgaben  besondere  Acmtcr 
geschaffen,  nämlich  ein  Personal-,  ein  Kcvisionsnmt,  eine  Verkehrs- 


konlrolle,  ein  Verlags-,  ein  Tclegraphenkun»truktu>n*;imt  und  eine 
Poslunweivmgsknn  trolle. 

Kundmachung  des  österreichischen  Eisenbahn- 
ministcriums  vom  24.  November  1906,  betr.  eine 
Ergänzung  des  § 4 des  Statutes  filr  den  Staatscisen- 
bahnrai.  Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  307. 

Der  Erwerb  der  österreichischen  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  für  den  Staat.  Von  Regierungüassessor 
l»r.  Wol ff.  Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  136-168. 

Beschreibung  des  Unternehmens,  Geschichte  der  Verstaatlichung, 
Abdruck  des  Erwerbsgesetze*  und  des  ihm  zu  Grunde  liegenden 
L’cbereinkoinmcn*.  Fr. 

II  valico  del  Sempione.  Giorn.  dcl  Gen.  Civ.  1906. 
S.  327  334 . 

Gedrängte  Darstellung  der  Vorgeschichte  und  der  Entstehungs- 
geschichte des  Simplontuniiels  mit  besonderer  Berücksichtigung  «ler 
jetzigen  und  geplanten  Zufalirtslimen  und  «'.er  eingetretenen  und  zu 
erwartenden  Veränderungen  der  Verkehrst «rhältiusse.  Ca 

Das  neue  Bundeseisenbahngesetz  in  den  Vereinigten 
Staaten.  Von  Professor  H.  H.  Meyer  in  Madison 
(Wisconsin).  Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  1 — 46 

Der  interessante  Aufsatz  -<liild.  il  Entstehung  und  Bedeutung 
der  Novelle  vom  29.  Juni  1906  zum  Blind  es  verkehr  »ge  »et«  und 
bringt  einen  vollständigen  Abdruck  de*  Gesetzes  in  »einer  jetzigen 
Fassung.  Einige  ehainktrristischc  Neuerungen  seien  hier  erwähnt: 
Das  Gesetz  trifft  jetzt  nicht  nur  die  Eisenbahnen,  sondern  z.  B. 
auch  die  Exprcfs-  un<l  .Schlafwagengcscllschaftrn  sowie  die  Unter- 
nehmen, die  *ich  mit  der  Beförderung  von  Petroleum  in  Köbren- 
Icitungc»  befassen;  die  Gewährung  freier  Fahrt  auf  den  Eisenbahnen 
wird  stark  eingeschränkt;  den  Eisenbahnen  wird  der  Transport  aller 
Artikel  (z.  B.  von  Kohle)  fast  ganz  untersagt,  die  sic  in  ihrem 
cigcncu  Betrieb  erzeugt  haben;  da*  Bundca  Verkehrsamt  darf  künftig 
auf  eint*  bei  ihm  erhobene  Klage  hin  Hörhsttarifsätzr  normiere», 
die  nach  Ablauf  einer  angemessenen  Frist  luicht  weniger  al*  30  Tage) 
in  Kraft  trrlrn  und  einen  bestimmten,  nicht  Otter  2 Juluc  hinaus- 
gehenden  Zeitraum  hindurch  Geltung  behalten.  Zu  beachten  ist, 
dal*  das  Gesetz  nicht  Ihr  den  inner-,  sondern  mir  fOr  «Jen  zwischen- 
staatlichen Verkehr  maßgebend  ist.  Fr. 

12.  Verschiedenes. 

Die  Eisenbahntechnik  der  Gegenwart.  Heraus- 
gegeben  von  Barkhausen » Hannover,  A.  Blum- 
Berlin,  von  ßorries-BcrIin,  Courtin-Karlsruhe, 
und  VVcifs -München.  Band  IV.  Abschnitt  B über 
Stadtbahnen  bearbeitet  von  Tlr.-Aiijj.  O.  Blum-Berlin 
und  Abschnitt  C Ober  Lokomotiven  und  Triebwagen 
für  Schmalspur-,  Kördcr-  und  Straßenbahnen  bearbeitet 
von  Rimrott-Bcrlin  un<l  für  Zahnbahnen  bearbeitet 
von  f von  Borries-Berlin  und  Abt-Luzern,  beide 
Abschnitte  509  Seiten,  325  Abbildungen  im  Texte 
und  16  lithogr.  Tafeln.  Wiesbaden  1907.  C.  VV. 
Kreidels  Verlag.  Pr.  12,60  M.,  geh.  15  M. 

Die  beiden  Abschnitte  enthalten  in  übersichtlicher,  klarer 
Darstellung,  unterstützt  durch  gut  aiisgeführle  Abbildungen  eine 
zusammenhängende  und  erschöpfende  Behandlung  der  bczi-iYhnetcn 
wichtigen  Gebiete  im  Eisenbahnwesen.  Bis  auf  die  neueste  Zeit 
fort  geführt,  bringen  sie  in  der  Fülle  von  Stoff,  eine  Auslese  des 
Neuesten.  Abschnitt  It  Ix-bandclt  die  vci  uchiciicncn  Arten  der 
Stadtbahnen  für  Schnellverkehr,  ihre  Linienführung,  Bauart  und 
Bauausführung.  Slationsaniagcn  und  die  Eigentümlichkeiten  des 
Betriebes  solcher  Eisenbahnen.  Abschnitt  C behandelt  die  ver- 
schiedenen Arten  der  für  die  darin  bczcichncten  Bahnen  in  Frage 
ko  in  ine  »den  Lokomotiven  und  Triebwagen  und  gibt  Aufsclilul»  Aber 
Einteilung,  l.astverW-ilung,  Anordnung  und  Bereibnung  dieser  Betriebs- 
mittel mit  Ausschluß»  der  Triebwagen  für  elektrischen  Betrieb.  Den 
Schliffs  diese*  Abschnittes  bildet  d r Abhandlung  über  «lie  Lokomo- 
tiven, Trieb-  und  Anhänge- Wogen  Ihr  Zahnbahnen  in  zweiter  Auilngc, 
«Jic  in  die  zweite  Aullage  «les  I.  B.indrs  nicht  mehr  aufg«  ncnmicn 
ist;  die  Abhandlung  schliefst  sich  an  Bau«]  IV  Abschnitt  A Cber 
Zahnhahnen.  - r. 
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III.  Bergwesen. 

J.  incs. 

Die  Bekämpfung  der  Wassersand-  (Schwimmsand-) 
Gefahr  beim  Braunkohlenbergbau.  Von  II.  Niels. 
Freiberg  i.  S.  1907.  Verlag  Craz  u.  Gerlach.  Preis 
3,60  M. 

Eine  streng  wisbcaH  haftlichc  Abhandlung,  die  sich  unter  ein* 
feilender  Bet  Qck sichtig ung  aller  geologischen  Verhältnisse  mit  der 
Bekämpfung  der  für  den  Braunkohlenbergbau  sehr  gruKoti  Gefahr 
der  Verschlammung  durch  Schwimmsand  belalst. 

VI.  Verschiedenes. 

Baugewerbe  und  Bodenfrage.  Von  Heinrich  Frt  esc. 
Soziale  Zeilfragen.  Beiträge  zu  den  Kämpfen  der 
Gegenwart,  heraus  gegeben  von  Adoll  Damaschke.  1906. 
\'erlag  „Bodenreform**,  Berlin  NW.,  Lcssingstrafsc  II. 
Preis  50  Pfg. 

Verfasser  behänd  eh  die  Beziehungen  zwischen  Baugewerbe  und 
Bodenfräse  und  tritt  iinnu-nilich  ein  für  eine  gesetzliche  .Sicherung 
der  Forderungen  der  Bauhandwcrkrr.  — r. 

Das  Betontaschenbuch  1907.  I.  und  II.  Teil.  Berlin. 
Verlag:  Tonindustric-Zcitung,  G.  m.  b.  H.  Preis  2 M. 

Itcr  I.  Teil  in  KHlcndcrfori«  enthalt  Merksätze  für  Bereitung 
des  Ketons,  Normen  für  Prüfung  von  Portland/cment,  Leitsätze  tilr 
die  Vorbereitung,  Ausführung  und  Prüfung  von  Bauten  aus  Stampf- 
beton, Bestimmungen  für  die  Ausführung  von  Konstruktionen  aus 
E"M-n!>i  ton  hei  Hochbauten,  Berechnung  von  Trägern,  Säulen  oder 
Stützen  und  eine  Abhandlung  über  Kcfsler’ache  Fluate. 

Der  II.  Teil  behandelt  die  Dachstühle  und  Dächer  aus  F.isen- 
beton,  die  praktische  Ausführung  der  Wkhtigsten  Beton*  und 
Eisenbetondeeken,  die  Gewichte  der  fcir  Eiscnbctonbautcn  in  Frage 
koninv.-ndcn  Eisensorten,  die  Kaumgewichtc  der  im  Betonbau  vor* 
komm*  nden  Baustoffe  und  einen  Bezugsqitcllcn-Xnchweiser. 

Das  Taschenbuch  kann  als  ein  willkommener  Ratgeber  fflr 
Bai  deute  angesehen  werden.  Z. 

Der  Eisenbetonbau.  Formeln,  Tabellen  und  Grundsätze 
zum  Gebrauch  für  die  Berechnung  von  Eisenbeton- 
Bauausführungen,  berechnet  und  zusammengestellt  von 
Erich  Turley,  Bauingenieur,  Düsseldorf.  Berlin  1906. 
Verlag:  Tonindustrie-Zeitung,  G.  m.  b.  H.  Geh.  2,50  M. 

Durch  das  Heft  wird  den  Baufachleuten  ein  Hilfsmittel  zur 
»chncllcn  Berechnung  von  Eisenbetonbauten  geboten.  Z. 

Innendekoration,  reich  illustrierte  kunstgewerbliche 
Zeitschrift  für  den  gesamten  Innenausbau.  Unter 
Mitwirkung  von  hervorragenden  Künstlern  heraus- 
gegeben und  redigiert  von  Hofrat  Alex.  Koch, 
Darmstadt.  XVIII.  Jahrgang.  Verlags*. Anstalt  /Alexander 
Koch  in  Darmsladt. 

Das  vorliegende  Januar-Heft  veröffentlicht  die  neuesten  Erzeug- 
nisse der  kunstgewerblichen  Finna  A.  Bembi-Mainz;  es  enthält 
50  Abbildungen  mit  2 farbigen  Kunstblättern  von  Wohn-  und  Kepräsen* 
tat  km  v Räumen,  Vorhallen,  Treppenpartien,  Speise-,  Herren*,  Damen- 
und  Schlafzimmern  usw.  in  auserlesenem  Geschmack,  Außerdem  ver- 
schiedene erlä ii teile  Entwürfe  Iflr  billige  Wohn*  und  Schlafzimmer- 
Möbel,  -Skizzen  fflr  Träger  und  andere  kleine  Bilder.  Im  Abonnement 
kostet  der  Jahrgang  (12  Heitel  20  M.,  einzelne  Helte  2.50  M.  B. 

Das  Zeitalter  der  Entdeckungen.  Von  Professor 
1 >r.  S.  G 0 n t h c r.  Mit  einer  Weltkarte.  Zweite  Auflage. 
Ein  Bändchen  aus  der  Sammlung  wissenschaftlich- 
gemeinverständlicher  Darstellungen:  /Aus  Natur  und 
Gcisieswelt.  Verlag  von  B.  G.  Tcubner,  Leipzig- 
Berlin.  Preis  für  das  Bändchen  geh.  I M-,  geh.  1,25  M. 

ln  sechs  dem  Inhalte  je  eines  Vorträge»  entsprechenden  Ab- 
schnitten werden  in  Oberste htlichcr  und  anschaulicher  Weise  die 
grofsen  Ereignisse  der  noge-uinnten  geographischen  Ren.nssancezeit 
geschildert,  die,  insbesondere  durch  die  Entdeckung  des  Seeweges 
um  Afrika  mich  Ostindien,  die  Entdeckung  von  Amerika  und  die 
er-te  Erdumseglung,  der  aus  dem  Altertume  und  dem  Mittelalter 
überlieferten  Knikarte  eine  durchaus  veränderte,  die  heute  im  all- 
gemeinen anerkannte  Gestaltung  gaben.  — r. 


Der  Hypothekarkredit-Verkehr.  Zur  Theorie  und 
Praxis  der  Grund-und  Gebäude-Schätzung, -Besteuerung 
und  -Belehnung.  Von  Robert  Mully  von  Oppenried, 
Professor  an  der  Wiener  Handelsschule.  II.  Auflage. 

Wien  1907.  Verlag  von  Alfred  Holder.  Preis  2,80  Kr. 

Verfasser  bespricht  den  Umfang  des  Hypoilickarkrcdil-GcschAftcs 
in  Oesterreich,  Ungarn  und  Deutschland,  die  bedeutendsten  Hypothekar- 
Institute  daselbst  in  tabellarischer  Form,  nebst  einer  kurzen  Ent» 
wickeluiigsgc  schichte,  hrlutndelt  die  Helr-hmmK-imndalitätrn  der 
verschiedenen  Anstalten  und  die  Begriffe,  wie  gnindbiichlichca 
Pfandrecht,  ßelchnungsgrciizc  und  die  Bedingungen  fflr  Darlehn*- 
ftberla-isungcn,  Verzinsung  und  Rückzahlung,  die  den  Grund-  und 
Gebäudewert  beeinflussenden  Steuern  und  Gebühren.  Erläutert  den 
Real-,  Beleihung»-,  Steuer-  usw.  Wert,  bespricht  die  Bcwertungs- 
methnden  für  Grundstöcke  mit  und  ohne  Wirtschaftsgebäude  uaw. 

Das  Buch  ist  somit  ein  wcrlvullcr  Ratgeber  fflr  Haus-  und  Grund- 
stücksbesitzer, Architekten,  Rechtsanwälte  und  Private,  dir  ihr  Gehl 
in  Hypotheken  anlegcn  wollen.  B. 

Illustrationssammlung  aus  der  Süddeutschen  Bau- 
hütte. I krausgegeben  vom  Verlage  der  Süddeutschen 
Bauhütte,  illustrierte  Zeitschrift  für  Hoch-  und  Tiefbau 
und  das  gesamte  Baugewerbe.  München,  Paul  Heyse- 
strafse  20.  40  Folioblätter  in  gut  ausgestatteter  Mappe 
zum  Preise  von  4 M. 

Die  Sammlung  bringt  250  Darstellungen  von  Kirchen,  Kapellen, 
Grabdenkmälern,  Schulen,  Geschäftshäusern,  ländlichen  und  städtischen 
Wohngebäuden,  Bnmncnanlagcn,  kunstgewerblichen  Gegenständen 
usw.  nach  Entworfen  von  hervorragenden  Mitarbeitern  der  genannten 
Zeitschrift.  - r. 

Das  Objektiv  im  Dienst  der  Photographie.  Von 

Dr.  E.  Holm.  Berlin  1906.  Verlag  von  Gustav 
Schmidt.  Preis  2 M. 

Ein  Buch,  das  allen  Berufs-  und  Liebhaber-Photographen  sehr 
wertvoll  sein  wird,  bildet  es  doch  eine  erschöpfende  Darstellung 
aller  Fragen  des  photographischen  Objektivs.  Es  ist  leicht  fatslich 
geschrieben  und  enthält  gute  geometrische  und  photographische  Ab- 
bildungen. Der  zweite  Teil  des  Buches  behandelt  vor  allem  die 
Erzeugnisse  der  Wcltfirma  C.  F.  Gocrz  in  Berlin-Friedenau. 

Bibliothek  der  gesamten  Technik.  21.  Band.  Meister- 
prüfungen für  das  Baugewerbe  (Maurer,  Zimmerer, 
Steinmctzc).  A'on  VV.  Miller,  Diplom  ingenieur  und 
Professor  an  der  Kgl.  Industrieschule  Augsburg.  Mit 
54  Abbildungen  im  Text  und  einer  Tafel.  Dr.  Max 
Jänecke,  Verlagsbuchhandlung,  I lannover.  Preis  I.20M. 

Das  Buch  kann  als  eine  wertvolle  Ergänzung  der  „Bibliothek 
der  gesamten  Technik*  angesehen  werden.  Z. 

Technik  und  Schule.  Beiträge  zum  gesamten  Unter- 
richte an  Technischen  Lehranstalten.  Von  M.  Girndt, 
Professor  in  Magdeburg.  Leipzig  1906.  Verlag  von 
B.  G.  Teubner.  Geh.  1,60  M. 

Unter  diesem  Titel  erscheinen  zwanglose  Hefte,  die  dem  Zweck 
de*  Unterrichtes  an  technischen  Mittelschulen  dienen.  Der  Inhalt 
des  uns  vorliegenden  ersten  Heftes  ist  vielversprechend.  Dem 
Unternehmen  ist  ein  guter  Fortgang  zu  wünschen,  da  die  Frage 
unserer  technischen  Fachschulen  bisher  wenig  geklärt  ist,  die  Schulen 
aber  eine  wichtige  Rolle  nicht  nur  in  der  Technik,  sondern  auch 
in  vielen  Zweigen  des  öffentlichen  Lebens  b-ldcn. 

The  Translator.  I lalbmonatschrift  zum  Studium  der 
englischen  und  deutschen  Sprache.  Verlag  des 
„Translator“  in  La  Chaux-dc-Fonds,  Schweiz.  Halb- 
jährlich 2,50  Frcs. 

Die  Zeitschrift  bringt  kleine  Aufsätze  verschiedenartigen  Inhalts 
in  englischer  Sprache  mit  gegcnflbcrstchender  deutscher  Ucbcractxung. 

Sic  bietet  damit  einen  Anhalt,  die  verschiedenartige  Ausdruckweise 
kennen  zu  lernen  und  sich  sprachlich  zu  vervollkommnen.  B. 

Le  Traducteur.  Halbmonatsschrift  zum  Studium  der 
französischen  und  deutschen  Sprache.  Ist  aus  dem 
Verlage  des  „Traducteur“  in  La  Chaux-de-Fonds 
(Schweiz)  im  Auslände  zu  beziehen  für  den  Preis  von 
2,50  Fr.  halbjährlich  und  5 Fr.  jährlich. 

Regier. • Baumeister  * D.  Patentanwalt  L GUmt.  fteri.ii  — 
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Die  Referate  ohne  jede  Bezeichnung  sind  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin,  die  mit  [V,  D.  M.] 
bexeichncten  von  der  literarischen  Vertretung  des  Vereins  Deutscher  Maschinen  ■ Ingenieure,  die  mit  t bexeichncten  von  der  Redaktion 

und  deren  Mitarbeitern  lusammcngestellt. 

No.  4SI  Beilage  zu  No.  724  (Band  61  Heft  4)  1907 


I.  Eisenbahnwesen. 

2.  Bau. 

cl  T unncl. 

Der  englische  Kanal-Tunnel-Plan.  Am.  Scicntf.  vom 

2.  Februar  1907,  S.  106. 

Dem  Unterhaus  ist  ein  neuer  Entwurf  für  die  Ausführung  des 
Kanaltunncls  vurgclrgt  worden  und  man  glaubt,  tlafs  das  englische 
Volk  diesem  Plane  ein  geneigteres  Ohr  leihen  wird  als  vor  2.1  Jahren, 
wo  ein  klüftiges  .Nein*  des  Parlamentes  denselben  energisch  verwarf. 

Der  Tunnel  soll  nach  dem  Entwurf  des  Sir  Edward  J.  Kccd 
aus  einem  Doppclröhrcnsystcm  von  Stahlplaltcn  bestehen.  Die 
Rohrteile  von  300  in  Länge  werden  von  Prähmen  aus  auf  den 
Mecresginnd  versenkt  und  erhalten  doit  auf  grol'srn  Kaissons,  die 
ah  Pfeiler  auf  dem  Meeresgrund  dienen,  ihr  Auflager.  Z. 

Die  Cortlandt-Strafsentunnels  und  Bahnhofsgebäude 
in  New  York.  Am.  Scicntf.  vom  26.  Januar  1907,  S.  88. 

Der  Artikel  bringt  Abbildungen  und  Beschreibung  von  den 
Tonnclarbeitcn  lind  den  Bahnhofsgebäuden,  welche  gegenwärtig 
unter  dem  Hudson  River  und  den  Straisenviciteln  von  Manhattan 
und  Jersey  City  durch  die  Hudson-Gesellschaften  zur  Ausführung 
gebracht  werden.  Z. 

The  Rapid  Transit  tunnel  under  the  Hudson  River 
and  the  Church  Street  terminal.  Engg.  News  vom 

3.  Januar  1907,  Bd.  57.  No.  1,  S.  14.  Mit  Abb. 

Die  Hudson  6c  Manhattan  R.  K.  Co.  mit  Herrn  Jacobs  als 
Chefingenieur  baut  xur  Zeit  zwei  Zvvillingstunnel  unter  dem  Hudson 
River.  Der  eine  liegt  nahe  der  Südspitze  der  Manhattan  Insel  und 
endigt  dort  in  einem  E.ndbahnhof  bei  Cliurch  Street,  der  andere 
kreuzt  den  Strom  weiter  nördlich,  er  wird  unter  Benutzung  des 
bekannten  1818  begonnenen  Hudson  River  •Tunnel  erbaut.  Der 
erwähnte  Endbahnhof  erhalt  ein  Verwaltungsgebäude  22  Stockwerke 
hoch  mit  4000  Burrauzimincrn.  H — e. 

Ventilation  of  the  Boston  subway.  Engg.  News  vom 
14.  Februar  1907,  Bd.  57,  No.  7,  S.  181. 

ln  einem  Aufsatz,  welchen  er  bei  der  Jahresversammlung  der 
Amcr.  Soc.  of  Mech.  Engs.  in  New  Yoik  im  Dezember  1906  vor* 
legte,  beschreibt  Herr  Howard  A.  Carson,  Obcringenicur  der  Boston 
Rapid  Transit  Commission,  das  Vcntilationssystcm  des  ßostoner 
Untergrundbahn- T unnels. 

Die  allgemeine  Anordnung  der  Ventilation  ist  derart,  dnls  frische 
Luft  durch  die  Stationen  und  Poilutc  einlriit  und  dafs  die  verbrauchte 
Luft  durch  Windräder  abgesogen  wird,  die  mitten  zwischen  den 
Stationen  aufgestellt  sind.  H — e. 

dl  Oberbau,  einschl.  Weichen. 

Ncwstandard  roadway  on  the PennsylvaniaRailroad. 

Engg.  News  vom  31.  Januar  1907,  Bd.  57,  No.  5,  S.  120. 
Mit  Abb. 

fjucr  schnitt  durch  einen  vierglcisigen  hölzernen  Qucrsrhwellcn* 
Oberbau.  Die  Gleiscabslände  sind  durchweg  — 13  ' t3,96  ml  an- 
genommen. Die  Pennsylvania-Bahn  hat  verschiedene  Versuchsstrecken 
von  zusammen  etwa  15  engl.  Meilen  Länge  nach  dieser  Xormalie 
umgebaut  und  will  allmählich  ihre  sämtlichen  Hauptglcisc  danach 
Umbauen.  ■ H — e. 


A design  for  railway  track  based  upon  a study  of 
the  stresses  existing  in  track  superstructure.  Engg. 
News  vom  14.  Februar  1907,  Bd.  57,  No.  7,  S.  186. 
Mit  Abb. 

Der  Verfasser,  Herr  O.  E.  Selby,  prtlft  die  Einheitsspannungen, 
die  sich  beim  Eisenbahn-Oberbau  ergeben,  wenn  dieselben  Belastungen 
wie  beim  Brückenbau  atiKcnommen  werden.  Der  so  konstruierte 
Oberbau  würde  natürlich  viel  teurer  werden  als  irgend  ein  bestehender, 
(furch  die  geringeren  Unterhaltungskosten  und  die  gröfserc  Betriebs- 
sicherheit würden  diese  Mehrkosten  aber  reichlich  ausgeglichen. 

H-e. 

Formveränderungen  am  Gleis  und  deren  Verhütung. 

Von  G.  Cuenot,  Ingenieur  der  Paris-Lyon-Mittelmcer* 
bahn.  Railw,  Gaz.  vom  29.  März  1907,  S.  301  u.  folg. 

Bericht  Ober  Versuche  der  genannten  Mahn  namentlich  mit  aus 
Holz  und  Stahl  zusammengesetzten  Querschwcllen. 

The  line  of  advance  in  wood  preservation.  Engg. 
News  vom  7.  Februar  1907,  Bd.  57,  No.  6,  S.  155. 

Vortrag  von  Carl  G.  Crawford.  Betrachtungen  über  die  Ent- 
wickelung der  Holzimpiägmening,  welche  in  den  letzten  Jahren  in 
Amerika  stattgefundrn  hat  und  hauptsächlich  nach  folgenden  drei 
Richtungen  sich  betätigte:  I.  Wachstum  der  Zahl  ur.d  Gröfse  der 
Tränk ungsanstalten.  2.  Verbesserung  der  bestehenden  Methoden, 
Einführung  neuer  Methoden  unter  Anpassung  an  amerikanische 
Verhältnisse.  3.  Eingehenderes  .Studium  der  Technologie  der 
amerikanischen  Hölzer  und  Untersuchung  der  Bestandteile  der 
allgemein  üblichen  Tränkungsmittcl.  H — e. 

The  present  outlook  for  railway  tie  preserving 
processes  in  the  United  States.  Engg.  News  vom 
17.  Januar  1907,  Bd.  57,  No.  3,  S.  63. 

Die  schnell  wachsenden  Kosten  der  hölzernen  Bahnst- hwcllcn 
lenken  die  Aufmerksamkeit  der  amerikanischen  Eisenbahn-Ingenieure 
auf  die  Tränkung  der  Schwellen.  Denn  die  Einführung  eiserner 
Schwellung  erscheint  für  lange  Zeit  noch  ausgeschlossen.  Es 
werden  sodann  die  verschiedenen  in  Frage  kommenden  Tränk  ungs- 
methnden.  insbesondere  die  mit  Zink -Chlorid  und  Kreosot 
besprochen.  H— e. 

Versuche  mit  flufseisernen  Querschwellen  in  den 
Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika.  Von  K.  A. 

Müllenhoff.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  7,  S.  259. 
Mit  Abb. 

Neuerdings  sind  auch  in  Ammka  die  Preise  für  Holzschwellen 
so  gestiegen,  dals  man  mit  der  Verwendung  von  eisernen  Schwellen 
begonnen  hat,  wenn  auch  vorläufig  nur  auf  Versiichssl recken.  Ver- 
fasser berichtet  Ober  die  Form  der  hierbei  verwendeten  Schwellen 
mul  die  bisher  damit  gemachten  Erfahrungen.  B. 

c)  Bahnhofsan  lagen:  Hoch  bauten.  Dreh  scheiben,  Sc  hiebe* 
bahnen,  Ladevorrichtungen;  einschl.  Be*  u.  Entwässerung 
und  Hclcuchtung. 

Die  Erweiterung  der  Bahnhofsanlagen  in  und  bei 
Wiesbaden.  Von  Bau*  und  Betriebs*  Inspektor 
Kumbier.  Glasers  Ann.  1907.  Bd.  60,  Heft  5,  S.  84. 
Mit  Abb. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  für  Eisenbalmkunde  über  den 
Umbau  des  Bahnhofes  in  Wiesbaden  gehaltenen  Vortrages.  B. 
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Personen-  und  Abstellbahnhöfe  in  Nordamerika. 

Von  Rcgierungsbaumcisur  E.  Giesc  und  X)r.r*\na. 
»tum.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  11,  S.  402.  Mil  Xbb. 

Ausführliche  Besprechung  größerer  amerikanischer  Bahnhofs- 
anlagcn  mit  nusgr!-  linten  Glciscntwickelungrn  und  l.adrcinricht«*ngcn. 

B. 

The  design  of  railway  freight  terminal.  Engg.  News 
vom  7.  Februar  1907,  Hd.  57,  No.  6,  S.  158.  Mit  Abb. 

Vortrag  von  H.  M.  North.  Nachdem  der  Vortragende  erklärt 
hat,  dafs  die  Anwendung  der  Schwerkraft  zur  Bewegung:  «1er  Wagen 
in  einem  Vcrsehicbe-Bahnliof  die  beste  Methode  sei,  um  schweren 
Verkehr  srhncll,  sparsam  und  befriedigend  abzuwickeln,  erörtert 
er  theoretisch  die  Entstehung  eines  solchen  Bahnhofes  au*  drn 
Anforderungen  des  Verkehrs  und  endet  mit  einer  Beschreibung  de* 
Verschiebe  Bahnhofes  der  Missouri  Paclfie-Ei9ci*bahn  in  Dupo,  llt. 

H~c. 

Einige  Bemerkungen  über  den  Hafen  von  San 
Franzisko.  Zcntralbl.  d.  Bauvcrw.  1907.  S.  225. 
Mit  Abb. 

l»rr  Aufsatz  bringt  auch  Angaben  Ober  den  Eisenbahnverkehr 
im  Hafen. 

Bekohlungsanlagc  mit  Greifer  auf  dem  Bahnhof  Köln 
(Eifeltor).  Von  Kgl.  Baurat  C.  Guillcry.  Ztschr. 
d.  Ing.  1907.  No.  8,  S.  292.  Mit  Abb. 

Die  au»  einem  fahrbaren  Bockkran  mit  Laufkatze  und  Greifer 
nebst  Kohlen*  und  Aschcnbchftltrr  zu  beiden  Seilen  des  Kohlenlagers 
bestehende  Anlage  ist  von  der  Firma  Carl  Schonck  in  Darm  Stadt 
nach  eigenem  Entwurf  hergestcllt.  Der  Kohlcnktan  wird  mit 
elektrischem  Strom  ans  dem  Kraftwerk  der  F.isenbahnterwaltung 
betrieben.  Die  Anlage  ist  durch  Zeichnungen  näher  erklärt.  B. 

fi  Werk stattsanlagcn. 

Railroad  shop  Organisation.  Am.  Eng.  and  Railr.  J. 
1907.  S.  47. 

Allgemeine  Abhandlung. 

South  Louisvillc  shops.  Am.  Eng.  and  Railr.  J. 
1907.  S.  50. 

Fortsetzung  der  gleichartigen  Abhandlungen  im  Vorjahrgang  der 
Zeitschrift. 

hl  Allgemeines  Ober  Bauausführungen. 

Die  Otavi-Bahn.  Von  Dipl.  • Ing.  M.  Wechsler. 
Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  6,  S.  201. 

Verfasser  bespricht  zuerst  die  Vorgeschichte,  die  schwierigen 
ArbeitcrverhAllniasc  und  die  Wasserbeschaffung  »ml  gehl  dann  näher 
auf  die  Linienführung,  die  Bodenverhältnisse  und  den  Ban  selbst  ein. 
Kr  schildert  die  durch  den  Aufstand  und  die  militärischen  Operationen 
erschwerte  Entladung  und  Heranschaffitng  der  Baumaterialien  und  den 
hierdurch  verlangsamten  Vorbau  der  Halm.  Gibt  Dctailzcichniingcn 
einzelner  Teile  des  Bahnkörpers,  des  Oberbaues,  der  ßrtirken,  Bahn* 
hofsanlagcn  usw.  und  auf  einem  Textblatt  sehr  klare  photographische 
Aufnahmen  einzelner  Teile  der  Hahn.  B. 

Allgemeines  und  Technisches  vom  Bau  der  Schan- 
tungbahn.  Von  Alex  Wenz,  Ing.  der  Brückenbau* 
anstatt  Gustavsburg.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  2, 
S.  41.  Mit  Abb. 

Verfasser  schildert  zuerst  die  sozialen  Zustände  und  die  sonstigen 
für  einen  ßahnhau  in  Betracht  kommenden  Verhältnisse  in  China  aus 
mehrjähriger  eigener  Erfahrung  und  geht  dann  näher  auf  den  Hau 
der  Hahn  von  Tsingtau  nach  Tsinanfu,  der  Hauptstadt  der  Provinz 
Schantnng  ein.  Es  folgt  dann  eine  sehr  eingehende  Schilderung 
der  von  der  Vereinigten  Maschinenfabrik  Augsburg  und  der  Maschinen* 
baugeselßchatt  Nürnberg  ausgeführten  Aufstell*  und  Gründung** 
aibctten  für  ^ic  Brücken  der  ächantungbalm  <9800  t eiserner  Brücken* 
kunstruktionent.  Einzelne  derselben  sind  nach  photographischen 
Aufnahmen  bildlich  dargestellt.  B. 

Die  technischen  Aufgaben  zur  Erschließung  unseres 
südwestafrikanischen  Schutzgebietes.  Von  Böhm. 
Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  II,  S.  429. 


Verfasser  bespricht  den  Bau  der  notwendigen  Bahnen,  der  zur 
Bewässerung  ei foideilaheu  und  ausführbaren  Neunnlagen  und  die 
zu  erwartende  Ausbeute  an  Kupfer  und  Blei  an  der  Otavi-Hahn.  B. 

Lc nouveau  chemin  de  ferde  l’isthme  deTehuantepec. 
(Mexique.)  Gen.  civ.  vorn  16.  Februar  1907,  Bd.  50, 
No.  16,  S.  266.  Mit  Abb. 

Die  309  km  lange  Hahn,  welche  am  23.  Januar  d.  J.  eröffnet 
worden  ist,  verbindet  die  beiden  Häfen  -Salina  Cruz  tTchuantepec) 
am  Stillen  O/can  und  Coatzacoalcos  am  Mexikanischen  Meerbusen. 
Die  Hahn  entstand  durch  Umbau  einer  bereits  vorhandenen  Balm, 
welche  zur  Aufnahme  des  Weltverkehrs  nicht  geeignet  war.  Aufser- 
dem  mufften  die  beiden  genannten  Häfen  für  die  Ozmnschiffuhrt 
und  den  U chrrgang  der  Reisenden  und  Güter  zwischen  Schiff  und 
Eisenbahn  nusgebaut  werden.  H — e. 

Abbruch  des  Mittelpfeilers  der  Eisenbahnbrücke 
über  die  Spree  bei  Treptow  (Berlin).  Zenlralbl. 
d.  Bauvcrw.  1907.  S.  212. 

Mitteilungen  über  die  zum  Teil  schwierigen  Hauarbeiten. 

felevateur  mecanique  pour  l'empilage  des  madriers 
sur  les  chantiers.  Gen.  civ.  vom  26.  Januar  1907. 
Bd.  50.  No.  13,  S.  219.  Mit  Abb. 

Turmartiges  Gerüst  zur  Herstellung  ungewöhnlich  hoher  Sib|n*I 
von  Holden.  Die  Maschine  könnte  auch  für  Eisenbahnschwellen 
Verwendung  finden.  H — c. 

Electric  shovels  for  railway  and  mining  excavation. 

Engg.  News  vom  17.  Januar  1907,  Bd.  57,  No.  3,  S.  63. 
Mit  Abb. 

Die  Vorteile  elektrischer  Schaufeln  vor  Dampfschaufeln  werden 
hervorgehoben.  Dann  werden  zwei  elektrische  Scltnufelmasehincn 
von  40  und  20  Tonnen  Gewicht,  die  von  der  Vulcan  Iron  Works  Co. 
in  Toledo  (Ohio)  geliefert  sind,  beschrieben.  H — e. 

?.  lietriebsmittel  fiir  io//-  und  Sehmaltpurbahnen  aller  Art 
tinsehl.  ihrer  Heizung  und  lieleuehtung. 

Die  elektrischen  Bahnen  auf  der  Ausstellung  in 
Mailand  1906.  Von  Rcg.-Kat  A.  Zweiling.  Ztschr. 
d.  Ing.  1907.  No.  5.  S.  lol,  No.  7.  S.  249. 

ln  Mailand  war  eine  größere  Zahl  der  auf  den  verschiedenen 
im  Betrieb  befindlichen  elektrischen  Haupt-  und  Straßenbahnen  ver- 
wendeten Betriebsmittel  aufgestellt.  die  vom  Verfasser  «ehr  ein- 
gehend beschrieben  werden.  B. 

Die  Erhöhung  der  Ladefähigkeit  und  die  Einführung 
der  Selbstentladung  bei  den  offenen  Güterwagen 
der  preußischen  Staatsbahnen.  Von  Reg.-Bauführer 
Dipl.-Ing.  Esch.  Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  399  -410. 

Nach  der  Erörterung  des  Für  und  Wider  spricht  sich  der  Ver- 
fasser dahin  aus,  dafs  sich  der  bei  den  preufsisclicn  Staatsbahnen 
jetzt  schon  verwendete  20-t  Wagen  zur  allmählichen  Einführung  als 
Normnlvvagen  eignet,  dafs  cs  sich  aber  für  uns  jedenfalls  zur  Zeit 
nicht  empfiehlt,  die  Ladefähigkeit  noch  darüber  hinaus  zu  erhöhen, 
und  dafs  Selbstcntladct  mit  hohem  I-adege wicht  einstweilen  nur  für 
einzelne  Vcrkchrsbczichiingcn  zweckmäßig  erscheinen.  Fr. 

Nouvelles  applications  du  Systeme  Mailet  aux  loco- 
motives  am^ricaines  de  grande  puissance.  Gen. 
civ.  vom  9.  Febtuar  1907,  Bd.  50,  No.  15,  S.  241. 
Mit  Abb. 

Besonders  eingehend  wird  die  sechsfach  gekuppelte  Verbund - 
Lokomotive  der  Great  Northcrn-Bahn  (Vereinigte  Staaten  Am.)  dar* 
gestellt  und  beschrieben.  H — e. 

Locomotive  k double  mecanisme  moteur  ä adherence 
et  ä cremaillere,  Systeme  Borsig.  Gftn.  civ.  vom 
2.  Marz  1907,  Bd.  50,  No.  18,  S.  307.  Mit  Abb. 

Die  mitgetcilte  Lokomotive  ist  die  6000.,  welche  aus  der 
Fabrik  A.  Borsig-Tegel  hervorgegangen  ist.  Sic  ist  für  Gcbirgs- 
streckcn  der  preufsischcn  Staatsbahnen  bestimmt.  H-  e. 

Sleeping  cars  for  electric  interurban  railways. 

Engg.  News  vom  17.  Innunr  1907,  Bd.  57,  No.  3,  S.  74. 
Mit  Abb. 
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Die  Entwickelung  der  Städte  verbindenden  elektrischen  Eisen- 
bahnen hat  in  Amerika  zur  Bildung  zahlreicher  langer  durchgehender 
Linien  dieser  Art  geführt,  auf  welchen  die  Einstellung  von  Schlaf- 
wagen in'»  Auge  gefafst  ist.  Zunächst  dürften  die  für  die  Holland 
Slecping  Car  Co.  in  Indianapolis  beschafften  Wagen  in  Benutzung 
kommen.  II  c- 

2-8-2  Type  electric  locomotive.  Amer.  Eng.  and 
Railr.  Journ.  1907.  S.  1. 

Heavy  consolidation  and  mogul  freight  locomotive 
with  Walschaert  valve  gear.  Wie  vor.  1907.  S.  22 
und  27. 

Four-cylinder  simple  locomotive.  Wie  vor.  S.  57. 
Pacific  type  locomotives.  Wie  vor.  S.  70. 

Steel  passenger  car.  Wie  vor.  S.  7,  41  u.  55. 

Eingehendere  Beschreibung  der  vorgenannten  Betriebsmittel  mit 
Abbildungen. 

High  steam  pressure  in  locomotive  Service.  Amer. 
Eng.  and  Railr.  Journ.  1907.  S.  13. 

Mitteilungen  Ober  dir  Ergebnisse  der  Untersuchungen  und  Ver- 
suche, die  in  dieser  Frage  von  der  Carnegie  Institution  in  Washington 
veranlagt  sind. 

Die  Arbeit  des  rotierenden  Schneepfluges.  Am. 

Scientf.  vom  26.  Januar  1907,  S.  92. 

Der  rotierende  Schneepflug  hat  alle  bisherigen  Einrichtungen 
zur  Bekämpfung  der  Schneeverwehungen  in  den  hochgelegenen 
Eisenbahnstrecken,  die  in  den  Rocky  Mountains  eine  Höhe  bis  zu 
3600  m über  dem  Meeresspiegel  erreichen,  verdrängt. 

Er  besteht  aus  einen»  Rade  oder  einer  Schraube,  ähnlich  der- 
jenigen eines  Damp&ehiflpmpdler»  von  2,5  bi»  3,6  in  Durchmesser, 
welche  am  vorderen  Ende  einer  Maschine  angebracht  ist.  Der 
giölste  Schneepflug  der  Welt  von  3,6  m Raddurchmesser  gehört 
/um  rollenden  Material  der  Denver,  Northwestern  it.  Paritic  Kailway 
auf  der  Moflat  Strecke  in  Coloiado. 

Die  Schnee  schraube  besteht  aus  einer  Anzahl  hohlgeschülfrner, 
konisch  geformter  Stahlschaufeln  mit  Messerschneide.  Beim  Kotieren 
mit  hoher  Geschwindigkeit  durchschlagen  die  Pflugscharen  den 
Schnee  und  das  F-is  und  werfen  es  in  die  Schaufeln.  Das  Rad 
seihst  ist  in  eine  Metallhfllse  cingcsriilossen,  die  oben  eine  quadratische 
Ocft'nung  hat.  Beim  Kotieren  wird  der  von  den  Schaufeln  erfafste 
Schnee  mit  grofscr  Kralt  durch  die  Ocflnung  geworfen  und  die 
Ocfftmng  wird  so  gestellt,  dafs  der  Schnee  in  einer  bestimmten 
Richtung  aufgeworfen  wird  und  zwar  auf  15  bis  30  in  Entfernung 
vom  Gleise. 

Für  die  Vor  Wirts- Bewegung  des  Schneepfluges  sind  Loko- 
motiven erforderlich,  wahrem!  der  Pflug  selbst  seine  eigene  Maschine 
hat.  die  derjenigen  des  gebräuchlichen  Mnrinetyps  ähnlich  ist. 

Das  Dienstgcwicht  eines  gewöhnlichen  Schneepfluges  beträgt 
100  Tonnen.  Je  nach  der  Stärke  des  Schncefcldea  bewegt  sich 
der  Schneepflug  mit  4 bis  20  km  Geschwindigkeit  vorwärts  und 
die  Umdrehungen  der  Schraube  betragen  150  bis  300  in  der  Minute. 

Ein  Indikator  zeigt  dem  Steuermann  die  Kotationsgeschwindigkeit 
an  und  dient  den  vurdrCtckendcn  Maschinen  zur  Regulierung  ihrer 
Geschwindigkeit.  Mehr  als  2 Lokomotiven  sind  selbst  zur  Beseitigung 
der  stärksten  Schnei  fehler  nicht  erforderlich.  Z. 

Versuch  mit  einer  einfachzylindrigen  Ueberhitzer- 
Lokomotive.  Am.  Scientf.  vom  16.  Februar  1907, 

S.  146. 

Eine  wichtige  Krage  für  Lokomotivbaucr,  ob  Compoundloko-  J 
motiven  mit  hohem  Dampfdruck  vorteilhafter  sind  als  einfache  Loko- 
motiven mit  niederem  Dampfdruck  und  Ucberhitzcr,  ist  bei  der 
Atcluson,  Topeka  uud  Santa  Fe  Eisenbahn  länger  als  ein  Jahr  er- 
piobt  worden.  Sie  ist  zu  Gunsten  der  letzteren  Bauart  entschieden 
worden.  Es  hat  sich  hcrausgestellt,  da  ft  die  einfache  Lokomotivc 
m.t  Ueberhitzer  viel  weniger  Reparaturen  erfordert  und  viel  länger 
im  Dienst  aushalten  kann  als  die  Compoundlokomotivc.  Der  Wasser- 
verbrauch ist  günstiger.  Die  Rnuchbcläsiigung  soll  infolge  der 
austrocknenden  Wirkung  des  Ucbcrhilzers,  wenn  der  austretende 
Dampf  sieh  mit  dem  Rauch  vermischt,  geringer  sein.  Z. 


Die  Kunst  der  Herstellung  von  Eisenbahnwagen- 
Achsen.  lourn.il  of  the  Franklin  Institute  vom  Januar 
1907,  S.  1 -30. 

Der  interessante  Vortrag  handelt  von  dem  neuesten  Verfahren 
Ober  die  Herstellung  der  Achsen  von  schweren  Stahlwagcn  mit  55  t 
Ladefähigkeit. 

Wir  entnehmen  daraus,  «Ulfs  in  den  grofsen  Werken  der  Ver- 
einigten Staaten,  nachdem  das  gufscisemc  Rail  für  zu  schwach 
befunden  winde,  nur  noch  geschmiedete  und  gewalzte  Slahlrädcr 
hei  gestellt  werden.  Die  Werke  haben  von  den  Hauptcisrnhnhn- 
linien  Aufträge  zur  I ler-itr llung  von  70  1100  Räch-rn  letzteren  Typ* 
erhalten.  In  Folge  dessen  niulslrn  auch  die  Achsen  stärker  her- 
gestellt  werdm  und  die*  gc-scliirlit  jetzt  nach  einem  Verfahren,  bei 
welchem  die  Staltladtarn  einem  besonderen  Walz-  und  Prcfsprozcf* 
in  der  Matrize  unterworfen  werden.  Z. 

Lokomotiv  - Dampfüberhitzer.  Railiv.  Gaz.  vom 

22.  Februar  1907,  S.  182.  Mit  vielen  Abb. 

Selbsttätige  Wagenkupplung.  Raihv.  Gaz.  vom 

5.  April  1907,  S.  318. 

Der  Aufsatz  beschreibt  an  der  Hand  zahlreicher  Abbildungen 
eine  in  England  eingeftihrte  Ucbcrgangskupphing,  diu  sowohl  als 
g. 'wohnliche  Scliraubcnkupplung  als  auch  als  amerikanische  Klauen- 
kuppKing  verwendbar  ist.  Der  Klaue nkuppclkopf  kann  nach  unten 
»■•geschwenkt  werden.  D. 

4.  Br  tri  ft  und  l er kehr;  auch  rieh  irischer  Zugbetrieb. 

Die  Widerstande  der  EiscnbahnzUgc  und  die  zu 
ihrer  Berechnung  dienenden  Formeln.  Von  Geh. 
Rat  Prof.  Albert  Y rank.  Ztschr.  d.  Ing.  1907,  No.  3, 
S.  94. 

Verfasser  bespricht  die  bisher  durch  Versuche  auf  d.*r  franzö- 
sischen Ostbahn  für  die  Widerstande  gefundenen  Formeln  und  die 
selbst  in  dieser  Richtung  Angestellten  Kumt  clungcn.  B. 

Mr.  Hill  über  die  Eisenbahn-Krisis.  Am.  Scientf. 
vom  26.  Januar  1907,  S.  86. 

Mr.  Hill,  der  al*  einer  der  bedeutendsten  Kennet  de»  Eisen- 
bahnwesens in  den  Vereinigten  Staaten  angesehen  wird,  hat  in 
einem  an  den  Gouverneur  de*  Staates  Minnesota  gerichteten  Schreiben 
den  kürzlich  erschienenen  Bericht  der  intcrsiontlichen  Verkehrs- 
kommission  eiuer  Analyse  unterworfen  und  darin  meisterhaft  nach- 
gewiesen,  dafs  die  gegenwärtig  bestehende  Verkehrsmisere  einzig 
und  allem  in  dem  Missverhältnis  zwischen  dem  zunehmenden  Ver- 
kehr und  der  vcihältnisiuälsig  geringen  Zunahme  von  nenrrbatiten 
Eisenbahn*)! cckcn  besteht.  Mr.  Hill  weist  statistisch  nach,  dal» 
in  dein  Jahrzehnt  von  1893  bi»  I9U5  die  Glciskilmnrtcr  an  den 
Eisenbahnlinien  um  2 1 pCt.,  die  der  l’ersonenkilometcr  um  95  pCL, 
die  der  Tonnenkilometer  des  Frachtverkehr»  um  1 18  pCt.  zuge- 
nommen haben. 

Er  empfiehlt  zwei  Mittel,  um  den  l’ebcistand  zu  lieben.  Da 
eine  nennenswerte  Erweiterung  der  Hauptbnhnhöfc  in  den  Städten 
duiYh  die  enormen  Kosten  von  Grund  und  Boden  ausgeschlossen 
ist,  so  mOfste  der  Verkehr  dezentralisiert  und  neue  Zentren  für 
«len  Uebcrgaiig  und  die  GAterversendung  an  solchen  Punkten  ge- 
schaffen werden,  wo  Land  in  liinreichcmlcn  Mengen  zu  vernünftigen 
Preisen  gekauft  werden  kann.  Ferner  tnüfstc  die  Dezentralisation 
des  Verkehr*  auf  mehr  Punkte  für  den  externer,  und  internen  Handel 
ausgedehnt  werden,  Z. 

II.  Allgemeines  Maschinenwesen. 

I.  Dampfkessel. 

Die  Dampfkessel  in  denElektrizitätswerken  Londons. 

Von  Ingenieur  K.  Lind,  London.  Ztschr.  d.  Ing. 
1907.  No.  2,  S.  54.  Mit  Abb. 

Verfasser  hat  48  Elektrizitätswerke  in  London  mit  Leistungen 
von  800  44  000  KW  besucht  und  berichtet  über  die  in  denselben 
verwendeten  729  Dumpfkessel  der  verschiedenen  Systeme,  teils 
Wasserröhrenkessel,  teils  Grofswasserraumkesscl.  Von  allen  Bau- 
arten ist  der  Babcock  & Wilcox-Kessel  am  meisten  darunter  ver- 
treten, aufserdem  Homsby-,  Stirling-  und  Climax-Kessel.  B. 
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Zugmessungen  in  Feuerungsanlagen.  Von  Karl 
Reuhold.  Linden -Hannover.  Ztschr.  d.  Ing.  1907. 
No.  4,  S.  147. 

Angaben  Aber  die  zur  vollkommenen  Verbrennung  des  Feuerung*- 
material«  in  Fcucmngsanlagen  erforderliche  Luttzuführung.  H. 

2.  Dampf  mau  kitun. 

Zwangläufige  Ventilsteuerung  mit  Flachregler.  Von 

7>r.  Vita.  R.  Proell,  Dresden.  Ztschr.  d.  Ing.  1907. 
No.  4,  S.  132.  Mit  Abb. 

Besehreibung  einer  Heueren  Ausffllirungsform  der  Proell*»chen 
Steuerung  durch  den  Chefingenieur  der  Masrhinenbauabtcilung  der 
Firma  Breitfeld,  Danck  & Comp,  in  Prag  Ing.  Schwabe,  die  al* 
Pruell-Srhwabe-Steuerung  bezeichnet  wird.  B. 

Tandem-Ventildampfmaschine.  Bauart  Lentz.  Von 
Karl  H.  Merk.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  4,  S.  144. 
Mit  Abb. 

Eingehende  Beschreibung  der  Maschine,  wetclic  sowohl  mit 
Gubelralimen  in  besonders  kräftiger  Fo.-m  für  starke  Beanspruchung 
d.  h.  hohe  Dampfspannungen  und  L'mlaufzahlen,  al«  auch  mit  Bajonett- 
rahmen  für  weniger  starke  Betriebsbedingungen  gebaut  wird.  ß. 

Der  Dampfturbinenbau  derAllgemeinen  Elektrizitäts- 
Gesellschaft.  Von  O.  Lasche.  Ztschr. d. Ing.  1907. 
No.  10,  S,  385.  Mit  Abb. 

Ausführliche  Mitteilungen  Ober  die  Fortschritte  im  Dampf- 
turbincnb.m,  die  sich  namentlich  im  verminderten  Vci  brauch  von 
Dampf  zeigen.  Versuche  ergaben,  dafs  eine  Kulbcninaschine  von 
rd.  5000  PS*  einen  Dnmpfvcrbrauch  von  6,7  kg,  K Wat,  eine  gleich- 
starke Dumpftrrbinc  aber  nur  5,5kg  K Wat. verbraucht.  Die  Leistungen 
der  im  Kraftwerk  Moabit  aulgestelJtrn  Turbinen  sind  in  Tube  len  genau 
angegeben.  B. 

4.  Allgemeines. 

Die  Gefahrfrage  der  Paternostcraufzüge  für  Personen 
und  die  Schutzmittel  zur  Verhütung  von  Unglücks- 
fällen.  Von  Ad.  v.  Ernst.  Ztschr.  d.  Int;.  1907. 
No.  II,  S.  410.  Mit  Abb. 

Verfasser  führt  den  statistischen  Nachweis,  dafs  die  teilweise 
noch  verbotenen  Patei  nosleraufzüge,  die  seit  längerer  Zeit  in  Hamburg 
unJ  an  anderen  Orten  im  Gebrauch  sind,  durchaus  nicht  so  gefahr- 
voll seien,  al*  man  ihnen  nachsage.  B. 

Wirkungsgrade  von  Zentrifugalpumpen.  VonlJr.O'HJ* 
Kux,  Linden  und  Dipl. -Ing.  L.  Schütt,  Saarbrücken. 
Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  9,  S.  344. 

Kritische  Besprechung  der  in  No.  <2  des  Jahrg.  1906  ver- 
ftll-iitlichlrn  Abhandlung  des  Dipl. -Ing.  Schütt  und  Erwiderung  des* 
scih<n.  B. 

Die  Abhängigkeit  der  spezifischen  Wärme  c p des 
Wasserdampfes  von  Druck  und  Temperatur.  Von 

Ose.  Knoblauch  und  Max  Jakob.  Ztschr.  d.  Ing. 
1907.  No.  3,  S.  81;  No.  4,  S.I24.  Mit  Abb. 

Mitteilung  über  Versuche,  die  in  dieser  Hinsicht  im  Laboratoi  ium 
für  technische  Physik  der  Kgl.  Technischen  Hochschule  in  München 
angcstrllt  worden  sind.  B, 

Die  Bedeutung  des  Torfes  für  dieProvinzOstpreufsen. 

Zwei  Vorträge  aus  dem  Jahre  1906  über  die  Torflager 
als  Kraftquellen  von  Dr.  N.  Caro,  Dipl,  tcchn. 
Chemiker  in  Berlin  und  über  die  Torflager  als  Roh* 
stoffqucllcn  und  die  landwirtschaftliche  Nutzung  der 
Torflager  von  Dr.  W.  Feldt,  Agrikultut Chemiker  in 
Königsberg  i.  IV.  Danzig  1907.  Selbstverlag  des 
Verbandes  ( )$t  deutsch  er  Industrieller  (<  ingetr.  Verein). 

ln  diesen  Vorträgen  wird  auf  den  bedeutenden  Umfang  der 
Torflager  hmgewiesen  und  näher  dargelcgt,  wie  sich  ans  dein  daraus 
zu  gewinnenden  Torte  grol«c  Werte  erzielen  liefscn,  in  den  Hueh- 
o-lcr  Mi'O'inoorcn  in*lic sondere  durch  Vergasung  des  Torfes  zum 
Betriebe  von  Gasmaschinen  und  zur  Gewinnung  von  Ammoniak  oder 
durch  die  Verarbeitung  des  Torfes  zu  Torfstreu  und  in  den 
Niedcrungsmooren  namentlich  durch  Apticrung  und  Benutzung  der 
Flachen  /um  Hackfrüchtdiau  und  als  Wiesen.  — r. 

iwlbilieibj  de.  Ilrr.u.-rler»  — K«e>nn<i“ii.*nbi.  Georg  S*n»nv  Slrrlin,  — ' 

Druck  vuu  Cebi 


VI.  Verschiedenes. 

Die  Kanalisation  für  Oppau  in  der  Rheinpfalz.  Von 

Dipl.  Ing.  Th.  He  yd,  Darmstadt.  München  und  Berlin 
1906.  Druck  und  Verlag  von  R.  Üldcnbourg.  4 M. 

Die  vorliegende  Abhandlung  gibt  eine  ausführliche  Darstellung 
über  das  in  Oppau  geplante  Kanalisationsprojckt  mit  Berechnung, 
Veranschlagung  und  Erläuterung  der  Ausführung.  Gi. 

Ueber  den  Teltowkanal.  Von  Geh.  llaurat  II  ave* 
stailt.  Glasers  Ann.  1907.  Bd.  60,  lieft  6,  S.  101. 
Mit  Abb. 

Wiedergabe  eines  im  Verein  für  Eisenbahnkunde  gehaltenen 
Vortrages  Ober  den  Bau  und  die  Schlcuscneinrichtungcn  des  Teltow- 
kana’s  mit  zahlreichen  Bildern  nach  photographischen  Aufnahmen.  B. 

An  example  of  rapid  Steel  erection.  Engg.  News 
vom  10.  Januar  1907,  Bd.  57,  No.  2,  S.  25.  Mit  Abb. 

Auf  dem  Zungendamm  Ipicrl  No.  8 am  East  River  in  New  York 
wurde  ein  zweistöckiger  stählerner  Schuppen  mit  Dach,  545  * lang, 
56' 8"  breit,  in  9 Tagen  reiner  Arbeitszeit  aufgestellt.  II  — e. 

Die  Architektur  der  Kultbauten  Japans.  Von 

F.  Baltzer,  Regierungs*  und  Baurat.  Berlin  1907. 
Verlag  von  Wilhelm  Ernst  und  Sohn.  10  M. 

Der  vorliegende  erweiterte  Sondeiatrdruck  aas  der  ZciUeht  ift 
für  Bauwesen  gibt  eine  lehrreiche  Uebersicht  Über  die  Architektur 
der  Kuhhäuten  Japans  und  füllt  damit  eine  voihandcnc  Lücke  aus, 
da  die  Architckttir*chöpfungcn  des  Landes  in  Ermanglung  von  ein- 
gehenden Abhandlungen  bisher  weniger  Beac!  tung  gefunden  haben, 
als  die  übrigen  Ergebnisse  der  japanischen  Kunst.  Nach  Besprechung 
der  wichtigsten  architektonischen  Elemente  und  Zierformen,  die  in 
zahlreichen  Abbildungen  deutlich  wirdergegeben  sind,  werden  die 
verschiedenen  vorkommenden  Kultbauten  des  Schintoismus  und 
Buddhismus  erläutert;  besonders  eingehend  wird  sodann  die  Ent- 
wicklung der  Schinto-Architektur  behandelt.  Gesonderte  Abschnitte 
sind  der  Besprechung  des  No-Theaters,  der  mehrgeschossig* n 
Turmbauten  und  der  Schat/lürnic  gewidmet.  Mit  anerkennenswertem 
Geschick  hat  sich  der  Verfasser,  der  von  Hause  aus  Eisenbahner 
ist,  in  das  Gebiet  der  Architektur  hincingcarbeitet.  Durch  seine 
Abhandlungen  dürfte  er  wesentlich  beitragen,  bei  den  deutschen 
Architekten  Interesse  und  Verständnis  für  die  reizvollen  Schöpfungen 
der  japanischen  Architektur  wach/urufcn,  die  sich  auch  unseren 
modernen  Nutzbauten  zwerkmälsig  anpassen  läfst,  wie  dies  7.  B. 
das  Verwaltungsgebäude  des  Zoologischen  Gartens  zu  Berlin  zeigt. 

Gi. 

Ueber  den  Einflufs  der  Wassermenge  auf  die  Druck- 
festigkeit von  Zementmörtel  und  Zementbeton. 

Zentralbl.  d.  Bauverw.  1907.  S.  206. 

| Angabe  von  Verwichse rgebnissen. 

Vergleichende  Festigkeitsversuche  an  Körpern  aus 
Zementmörtel.  Von  M.  Grübler,  Dresden.  Ztschr. 
d.  Ing.  1907.  No.  5,  S.  176.  Mit  Abb. 

Verfasser  b«  schreibt  den  von  ihm  verwendeten  Versuchsapparat 
und  die  bei  den  Fcstigkcitsversuchen  mit  Hohlzylindern  gewonnenen 
Resultate.  ß. 

Die  Beanspruchung  stabförmiger  Träger  mit  ge- 
krümmter Mittellinie.  Von  Dr.«}iw.  I.  Pfleidcrcr. 
Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  6,  S.  209." 

Verfasser  ist  der  Ansicht,  dafs  die  heutige  Berechnung  der 
gekrümmten  Träger  eine  Kraft  vernachlässigt,  dir  besonder*  bei  sehr 
starken  Krümmungen  bedeutende  Werte  erreicht  und  weist  in  seiner 
Abhandlung  auf  die  Folgen  dieser  Vernachlässigung  hin.  B. 

Die  Gröfse  des  Wasserzusatzes  bei  Beton.  Von 

C.  Bach.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  7,  S.  264. 

Mitteilung  über  Versuche  zur  Ermittelung  der  Festigkeit  und 
Elastizität  verschiedener  Betonkörper  zur  Feststellung  der  erforder- 
lichen Menge  des  Wasscr/usatzes,  die  das  Resultat  hatten,  dafs 
die  geringste  Wassrrmengc,  welche  eben  noch  nusreicht,  um  einen 
vollkommenen  Stampfbeton  zu  erzeugen,  die  grOfstc  Festigkeit  liefert. 

B. 

sfnotw örtlicher  Kci.Hl.irur  Krjprr  -Rnumriitrr  a.  D.  1'atcManwalt  I,  Oluu.  Berlin-  — 
«Irr  Umntn.  Berlin 
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Di«  Referate  ohne  jede  Bezeichnung:  sind  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin,  die  mit  fV.  D.  M.J 
bezeichnten  von  der  literarischen  Vertretung  des  Vereins  Deutscher  Maschinen -Ingenieure,  die  mit  t bezeklmeten  von  der  Redaktion 

und  deren  Mitarbeitern  xusammengcstellt. 

No.  4*2  Beilage  zu  No.  7:10  (Band  01  Heft  10)  1007 


I.  Eisenbahnwesen. 

j.  /tetriebsmitfel  fiir  Voll-  und  Sch  hu  r/spurfa  ihnen  oller  Art 
einschl.  ihrer  Heizung  und  /Beleuchtung. 

Der  Bau  einer  modernen  Lokomotive.  Von  Ingenieur 
Dr.  Robert  Grimshaw.  Zweite  erweiterte  Ausgabe. 
Mit  42  in  den  Text  gedruckten  Netzätzungen.  Han- 
nover 1907.  Selbstverlag  des  Verfassers.  Pr.  1,50  M. 

fV.  I».  M.J 

Der  Verfasser,  der  früher  als  Direktor  der  praktischen  lland- 
werk  schule  des  Sprint-Garden -Instituts  in  Phd.Klelphiii  tätig  war, 
schildert  an  der  Hund  von  Wintngraphicn  die  Entstehung  einer 
Lokomotive  in  den  Raldwin-Lukomntivwerken.  P. 

Motorwagen  und  Lokomotive.  Von  Karl  Spitzer, 
Obcr-lngenicur  tler  K.  K.  Nordbalm-Dircktion  und 
Dr.  Viktor  Krakauer,  Sekretär  der  K.  K.  Nordbahn- 
Direktion.  Wien  1907.  Verlag  von  Alfred  Hölder. 
Preis  10,60  M.  (V.  D.  M.) 

Die  Veria»scr  haben  alles  in  Kroge  kommende  Material  mit 
grnfscr  Sorgfalt  gesammelt  und  gesichtet.  Jeder  Fiscnbahntcihnikcr 
wird  die  klaren,  sachkundigen  Ausführungen,  durch  welche  die 
Bedcxtun.g  der  l-.inlufiutng  von  Motor  wagen  und  Klcinloknmct  ven 
in  technischer  und  wirtscliafthrhcr  Beziehung  klargch'gl  wird,  mit 
jtrol'cm  Interesse  lesen.  P. 

Das  Kugelventil  in  der  Vakuumbremse.  Eugg.  vom 
30.  November  1906,  No.  2135.  S.  736.  f 

Entgegnung  «ul  den  in  der  Railway  Gazette  veröffentlichten 
Aulsatr. 

y.  /fe trieb  und  Verkehr;  oueh  elektrischer  Zugbetrieb. 

Der  elektrische  Betrieb  der  Simplon-Bahn.  Von 

H.  Rupp.  Ztsehr.  d.  Ing.  1907.  No.  6,  S.  213. 

Der  elektrische  Hctiich  iin  Simplon-Tunncl  wurde  nach  längcicn 
Erwägungen  aul  einen  Vorschlag  di  r Firma  Hnnvn,  Hovcri  & Lump, 
in  Baden  (Schweiz)  Versuchsweise  eingerichtet  und  am  20.  April 
1 906  eröffnet.  Die  erforderliche  Energie  wird  zwei  Wasscrkralt- 
werken  am  Nord-  um)  Südcingang  des  Tunnels  entnummi'n.  Von 
beiden  Orten  «Irr  Stromerzeugung  wird  «ler  H.ihnanlagc  |>rriphn*en- 
strom  von  .1000  V.  und  16  Perioden  ohne  Zwischenschaltung  von 
Transformatoren  ziigclührt.  II. 

The  use  of  Steel  rail  for  eleetric  railway  feeders. 

Engg.  News  vom  10.  Januar  1907, 13d.  57,  No.  2,  S.  40. 

Durch  vergleichende  Koste  nauschl.igc  wird  narhgrivirscn,  «lals 
Ik-i  dem  gegenwärtigen  hohen  Preis  des  Kupfers  cs  vorteilhafter 
erscheinen  würde,  Stahlschiencn  für  die  Strom/ulcitungen  anstelle 
von  Kiiplerkal>cln  zu  verwenden.  II  c. 

Die  Eröffnung  des  elektrischen  Betriebes  auf  der 
New  Yorker  Zentral-  und  der  New  Haven-Bahn. 

Am.  Scientf.  vom  19.  Januar  1907,  s.  72. 

Seit  einem  Monat  hat  der  elektrische  Betrieb  auf  der  New 
Yorker  Zcnt<albulm  begonnen,  aber  mir  16  Züge  können  bis  jet/t 
im  Lokalvcrkchr  täglich  nach  Youkera  abgclasscn  werden.  Da* 
New  Havrn- System  hat  soeben  seinen  Betrieb  ci  öffnet,  aber  nur 
8 elektrische  Zuge  verkehren  täglich  zwischen  New  Kochelle  und 


«ler  42.  Stnilse.  Der  Uchcrgang  vom  Damplhetrirb  zum  elektrischen 
schreitet  sehr  tnngsam  vor,  so  dal*  schwer  zu  sagen  ist,  wann  die 
Acra  de«  erstem»  vollständig  aufhören  wird. 

Zur  Zeit  ist  nur  die  erste  elektrische  Zone  an  der  New  Yorker 
Zentralbalm  (von  der  Grofsen  Zentralstation  Ins  High  Bridge!  auf 
der  H.mptlinic  und  nach  Waketield  von  der  Hartem  Strecke  in 
Betrieb  gewnnmen,  wahrend  «lic  New  Havrn  Linie  in  einigen  Tag*n 
von  N«  w Kochellc  bis  New  York  den  Verkehr  eröffnen  wird.  Der 
Lokalvcrkchr  auf  der  New  Yorker  Zentrale  wird  von  Zogen  aus- 
geübt,  die  au*  Motorwagen  mit  Anliiingcwagcn  bestehen.  Die 
Motorwagen  sind  mit  zwei  250  pferdigen  Motoren  ausgerüstet. 
Dieselben  sind  ans  Stahl  gefertigt,  werden  elektrisch  geheizt 
und  beleuchtet.  Flektrisch  angetriebene  Fächer  sorgen  für  gute 
Ventilation. 

Der  Güter-  und  Srhndlzugsvcrkchr  aul  gr«dsc  Entfernungen 
wird  van  elektrischen  Lokomotiven  von  95  t Gewicht  bewältigt. 
Die  Zugkraft  ist  doppelt  «mj  grofs  als  die  der  schwersten  Dampf- 
lokomotiven. 

Die  New  Yorker  Zentrnl-Sircckr  arbeitet  mit  direkter  Strom- 
Zuführung  «lurch  die  «Iritte  Schiene. 

Die  elektrische  Zone  der  New  Yorker.  New  Havrn  & Hartford- 
Bahn  crMrcckt  sich  auf  35  km  von  Starnlor«l  nach  Wuodlawn. 
Der  Strom  wird  mit  IIU00  Voll  Spannung  ftlr  die  Kabel  geliefert. 
Letztere  sind  in  Höhe  von  7,5  m Uber  dem  Gleis  an  Gitterträgern 
angebracht,  die  ühcr  die  Bahn  mit  ICH)  in  Abstand  gespannt  sind 
und  nuf  eisernen  GiltcrsHulen  nthen. 

Die  New  Maren  l-okomntiven  *md  im  Vergleich  zu  denjenigen 
des  New  Yorker  Zentral. Betriebe*  von  geringer  Zugkraft,  sic  beträgt 
nur  die  Halde  de*  letzteren.  Sic  arbeiten  mit  direkter  Strom  Zu- 
führung durch  eine  dritte  Schiene.  Z. 

Die  Gefahr  für  elektrische  Lokomotiven  auf  „für 
Dampfbetrieb“  erbauten  Gleisen.  Am.  Scientf.  vom 
2.  Marz  1907,  S.  186. 

Die  kürzlich  in  den  Vereinigten  Staaten  vorgekommenen  Eisen- 
bahnunlalle  werdrn  auf  die  Verwendung  elektrischer  Lokomotiven 
auf  gewöhnlichen,  für  Dampfbetrieb  bestimmten  Gleisen  zurück  geführt. 
Da»  grolsc  konzentriert  wirkende  Gewicht,  die  niedrige  Schwei - 
ptmkisljge  «ler  elektrischen  Lokomotive  verbunden  mit  der  enormen 
Zahl  von  Pferdekräften  (zwischen  6000  bis  7000),  die  der  Motor- 
fülircr  in  der  Hand  hat,  werden  ah  Ursachen  der  Gefahr  angesehen 
j Die  vorgckomnicHcn  Entgleisungen  sollten  dazu  führen,  dal»  die 
vorhandenen  Gleise  und  vornehmlich  die  Kurven  in  einen  derartigen 
1 Zustand  versitzt  werden,  daf»  sic  den  erölscrcn  Geschwindigkeiten, 
den  hierdurch  erzeugten  starken  .Stöfs cu  und  den  viel  konzentrierter 
wir kenden  Gewichten,  welche  auf  den  verhlltnismäfsig  kleinen 
Rädern  der  elektrischen  Lokomotive  lasten,  entsprächen.  Vor  alltn 
Dingen  wären  auch  die  Sehicncnriberhöliiin^en  zu  revidieren.  Z. 

Die  Trümmer  eines  elektrischen  Zuges  auf  der  New 
Yorker  Zentralbahn.  Am.  SdenlL  vom  2.  Mär/. 
1907,  S.  192. 

Der  Artikel  bringt  Ansichten  von  dem  Eisenhahnunfall,  welcher 
sich  kürzlich  auf  der  New  Yorker  Zc-ntralbulm  ereignete,  bei  dem 
23  Personen  ums  Leben  kamen  und  eine  grolsc  Zahl  verwundet 
wurde.  Der  Unfall  ereignete  »ich  in  einer  tlachen  Kurve  mit  4*  j" 

Ucburltöhung. 
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Man  schreibt  die  Veranlassung  der  Bauart  der  elektrischen 
Lokomotive  zu,  die  sich  nicht  fftr  die  dein  gewöhnlichen  Dampf- 
betrieb dienenden  Gleise  eigne.  Z. 

Sichtrungsanlagsn:  TflcgrafAJe,  Signahotstn, 
SMhtvrkf. 

Telegraphe  imprimeur  rapide,  Systeme  Pollak  et 
Virag.  Gun.  civ.  vom  26.  Januar  1907,  Bd.50,  No.  13, 

S.  216.  Mit  Abb. 

Dieses  System,  welche»  vor  einigen  Jahren  erfunden  wurde, 
hat  inzwischen  eine  wichtige  Verbesserung  rrljihrcn.  Die  1 clegrainim.- 
werden  unbeschadet  der  enormen  Geschwindigkeit,  HO  (MIO  Worte 
in  der  Stunde,  in  leserlicher  Kursivschrift  (ihmmutc-lt.  II— e. 

Vorschlag  zur  Vervollkommnung  der  Blocksperren 
für  Eisenbahnsignalstellwerke.  Zentralbl.d.  Bauverw. 
1907.  S.  146. 

8.  Stadt-  und  Straf stnbahnen. 

Rails  and  paving  of  Street  railway  tracks.  Engg. 
News  vom  31.  Januar  1907,  Bd.  57,  No.  5,  S.  120. 

Auszug  aus  einem  Vortiag,  der  von  B.  J.  T.  Jeup  vor  ilcr 
Jahresversammlung  der  Indiana  Knjf.  Soc.  in  Indianapolis  am 
17.  19.  Januar  1907  gehalten  wurde.  Erfahrungen,  die  in  Indiana 

hei  der  Unterhaltung  von  Stral'scnbahncn  gemacht  worden  sind, 
werden  besprochen.  H — e. 

Beiträge  zur  Frage  des  Nahverkehrs  inNordamerika. 

Von  E.  Giese  und  Dr.  Blum.  Ztschr.  f.  Kleinb. 
1907.  S.  1. 

Die  Abliandlung  umfafst  kurz  die  Strafsenbahnrn,  sodann  ein- 
gehender den  Vorortverkehr  der  Eisenbahnen.  Es  wird  der  Betrieb 
auf  vierglcisigcn  Bahnen  mit  Vorortverkehr  und  einzelne  Neuerungen 
aut*  dein  Gebiete  der  SlnJlbahncn  beschrieben. 

().  Lokal-  und  KUinbahmvatn  tubst  Sribstfakrwtstn. 

Lcs  progrds  de  l’automobilisme  en  1906.  Gen.  civ. 
vom  26.  Januar  1907,  Bd.  50,  No.  13,  S.  213;  vom 
2.  Februar  1907,  Bd.  50,  No.  14,  S.  230;  vom  9.  Februar 
1907.  Bd.50,  No.  15.  S.  248;  vom  16.  Februar  1907, 
Bd.  50,  No.  16,  S.  262  und  vom  23.  Februar  1907, 
Bd.50,  No.  17,  S.  281.  Mit  Abb. 

Die  neunte  Ausstellung  von  Kraftwagen,  welche  vom 
7.  bis  23.  Dezember  in  Paris  stattfand,  lAlst  die  nicht  geahnte  Ent- 
wickelung erkennen,  welche  cs  diesem  Verkehrsmittel  ermöglicht 
hat,  auf  Straften  ohne  Gleise  mit  der  Geschwindigkeit  von  Kisenbahn- 
z «igelt  sieb  zu  bewegen.  Die  neuesten  Verbesserungen  an  den 
Kraftwagen  werden  beschrieben.  H — c. 

Motorlastzug,  gebaut  von  der  Firma  Freibahn  in 
Seegefeld  bei  Berlin.  Von  Ingenieur  A.  Heller, 
Berlin.  Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  4,  S.  121.  Mit  Abb. 

Beschreibung  eines  Lastzuges,  bei  welchem  von  einer  Dampf- 
lokomotive mit  Tender  einachsige  paarweise  gekuppelte  Anhänge- 
wagen  gezogen  werden.  Die  Lokomotive  ist  ebenfalls  einachsig 
und  mit  dein  einachsigen  Tender  gekuppelt  und  ist  mit  einem 
Da vi es' sehen  Dampferzeuger  ansgrstatlct.  Die  Maschine  mit  Tender 
wiegt  12,5  t und  ist  in i Stande,  4 einachsige  Anliängcwagen  von 
j 4 t Tragfähigkeit  in  der  Ebene  mit  7 kin.Std,  zu  befördern.  B. 

Counterweight  device  on  the  Baimain  tramway, 
Sidney,  N.  S.  W.  Engg.  News  vom  24.  Januar  1907, 
Bd.  57,  No.  4.  S.  102.  Mit  Abb. 

Die  drciviertel  englische  Meilen  lange,  nach  einen  Fltlu- 
iLutipfsehifr-Landcplat/  lunnblnhn  n I«  Zweigbahn  erhielt  im  Anschlufs 
an  das  Gebinde  « in  Gefalle  von  I : 8.24.  Da  aber  von  der  AiiImcIus- 
bc  hm  de  nur  1:12  /.in:  «hissen  wurde,  enlschlofs  man  sich,  ein 
Gegengewicht  anznwrndcn,  welches  bri  der  Talfahrt  der  im  übrigen  I 
elektrisch  I»  tricbenen  Tramhahnwagen  bremsend,  bei  der  Bergfahrt  I 
ziehend  wirkt.  Das  Gegengewicht  besteht  in  einem  Wagen,  der  | 
in  cinrtii  Oberdeck  teil  li«  tonkanal  auf  einem  Schmal spurglcisc  im  i 
Gefälle  läuft.  II— e. 


A new  Underground  railway  in  London.  Engg.  News 
vom  10.  Januar  1907,  Bd.  57,  No.  2,  S.  45. 

Die  Great  Northern,  Piccaditly  & Biompton  Ry.  ist  die  neueste 
tief  liegende  .Röhren '-Eisenbahn  in  London.  Sie  wurde  eröffnet 
am  IS.  Dezember  1906.  Sie  hat  eine  Gesamtlänge  von  9,75  engl. 
Meilen.  — Bauliche  Beschreibung  der  Bahn.  II  c. 

IO.  Statistik  und  Tarifu’sstn. 

Statistische  Zusammenstellungen  Uber  Blei,  Kupfer, 
Zink,  Zinn,  Aluminium,  Nickel,  Quecksilber  und 
Silber.  Von  der  Mctallgesellschaft  und  der  Metal- 
lurgischen Gesellschaft  A.-G.  Frankfurts.  M.  .April  1907. 

(V.  D.  M.J 

Der  Bericht  pro  1905/06  enthält  nutzer  einigen  Bilanzen  und 
Geschäftsberichten  von  Mincngesc  Ilse  haften  eine  ziemlich  ansiührliclic 
Darstellung  «Irr  Bewegungen  aut  dem  MrUlimaiktc  sowohl  für  die 
einzelnen  Ilanptproduktions-  und  Verbrauchender,  al#  auch  in  der 
Zusammenstellung  für  die  ganze  Welt.  Besonder»  interessant  sind 
die  Preisnotierungen  der  einzelnen  Metalle,  die  zum  Teil  bis  in  das 
18.  Juht hundert  zurOckrcichen  fltlci  von  1771,  Kupfer  von  1780  am. 

Die  Mclallhausse  zu  Ende  des  vorigen  Jahres  ist  inzwischen 
einer  ühriaiiH  heftigen  Baisse  gewichen,  die  z.  B.  die  Kupl'rrprciie 
auf  die  Iliilfte  reduziert  hat.  Dal»,  wie  in  dem  Hericht  au»g«  »prochen, 
der  Verbrauch  die  Produktion  in  den  beiden  letzten  Jahren  bedeutend 
Abertroflen  hat,  erscheint  zweifelhaft,  die  Urherproduklion  der 
vorhergehenden  Jahre  mflfste  dann  eine  gewaltige  gewesen  sein. 
Die  Ansicht,  daf*  die  hohen  Preise  mehr  auf  Preistreibereien  der 
beteiligten  Minen  als  auf  Prodiiktionsmargcl  ztirnekz.ufQhren  sind, 
dürfte  die  gröfsere  Wahrscheinlichkeit  haben.  J.  Z. 

//.  G< schichte,  Vtneaitung,  Gtsrtsgtbung,  rithtrrliche 
Enlschfidtutgm. 

Aus  dem  Reichshaushaltetat  für  1907.  Zentral!)!,  d. 
Bauverw.  1907.  S.  121. 

M Heilung  der  beantragten  Bauausführungen. 

Erweiterung  des  preußischen  Staatsbahnnetzes  und 
Beteiligung  des  Staates  an  dem  Bau  von  Klein- 
bahnen. Zentralb).  d.  Bauverw.  1907.  S.  228. 

Anzahe  der  für  vorgenannt«:  Zweck«1  im  Anlcihegrsetz  für  I9ü7 
beantragten  Gehlmittel.  Kr. 

Wohlfahrtseinrichtungen  der  preufsisch-hcssischen 
Eisenbahngemeinschaft  im  Jahre  1905.  Von  Rfldlin. 
Aich.  f.  Ebw.  1907.  S.  363— 398. 

Zweiter  Abschnitt:  Verbesserung  der  Wohnung» Verhältnisse, 
Fürsorge  für  «ia»  Persona!  wahren«!  der  Ruhezeiten  und  Dienstpausen, 
GcNtuidhc  itspllrge  Inrztlichc  Fürsorge,  Tuberkulosebekämpfung. 
Kranken,  und  |f Icinkmderfürxorge  an  kleinen  Orten  mit  zahlreichem 
Bahnpersonal,  KrankhciisMatistik,  Badeanstalten!,  Belohnungen  und 
sonstige  Vergünstigungen  (Dirnstprainicn.  Urlaub  usw.l,  Unfall- 
verhütung, ArbciUtnuwachQSRe,  Kisenbahnvereine,  Töchterhort. 
Brandvcniichcrung.  Fr 

Kgl.  Bayerische  Verordnung  vom  18.  Dezember  1906, 
die  Verwaltungsordnung  für  die  Verkehrsanstalten 
betreffend.  Arch.  i.  Ebw.  1907.  S.  571. 

Verordnung  des  Präsidenten  der  französischen 
Republik  vom  2.  Januar  1907,  betreffend  die  Neu- 
gestaltung des  Eisenbahnrats.  Arch.  f.  Ebw.  1907. 
8.  580. 

Verordnung  des  Russischen  Ministers  der  Verkehrs- 
anstalten vom  14.  28.  September  1906  tiir  das 
Zentrulanit  und  fftr  die  Bezirksausschüsse,  betreffend 
Regelung  der  Massentransporte  auf  den  Eisen- 
bahnen. Arch.  f.  Ebw.  1907.  S.  585. 

Die  Verstaatlichung  der  wichtigsten  Privateisen- 
bahnen in  Japan  und  der  koreanischen  Eisenbahn 
von  Söul  nach  Fusan.  Mit  Benutzung  amtlicher 
Quellen.  Von  Regierungs-  und  Baurat  Baltzcr.  Arch. 
f.  Ebw.  1907.  S.  343  - 362. 

Mit  Abdruck  der  beiden  Wrataallichungsgesetcc.  Fr. 
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Eine  Personentarifreform  im  Jahre  1853,  Von  Prof. 
Dr.  Andreas  Voigt.  Arch.  f.  Ebw,  1907.  S.  533  --536. 

Interessante  Mitteilungen  ober  die  1833  erfolgte  Zurückziehung 
der  IV.  Klasse  IStchklwM  genannt»  ans  dem  Verkehr  «1er  Main- 
Xjekurbahn,  die  1846  mit  4 Wagenklasscn  in  Betrieb  gc-noninnn 
worden  war.  Fr. 

II.  Allgemeines  Maschinenwesen. 

y.  Allgemeines. 

Aus  der  Gasmotoren-Praxis.  Auswahl,  Prüfung  und 
Wartung  der  Gasmotoren.  Von  G.  Lieckfeld, 
Zivilingenieur  in  Hannover.  2.  Auflage.  Mit  53  in 
den  Text  gedruckten  Abbildungen.  München  und 
Heidin  1906.  Druck  und  Verlag  von  R.  Oldenbourg. 
Preis  2,75  M.  (V.  D.  M ) 

Der  Bau  und  die  Verwendung  der  Gasmotoren  buben  in  «*en 
I«t/Un  Jahrzehnten  insbcsomlere  indem  letzter. bedeutend  /ugetionuncn. 
Aus  dem  mit  Leuchtgas  betriebenen  .Kleinmotor"  ist  die  für  alle 
Zweige  der  Industrie  verwendbare  billigste  und  wirtschaftlichste 
Kraftmaschine  entstanden,  die  die  wcilychendste  Ausbeute  der  in 
der  Kohle  schlummernden  latenten  Knrigie  gestattet.  Viel  Nette* 
insbesondere  in  den  Ein/clkonstruktioncn  der  Teile  der  Gasmaschine 
ist  entstanden,  l'm  so  mehr  ist  es  H<  •lurfnis,  dal*  durch  kurze 
sacht'  inäl’se  Abhandlungen  der  in  der  Praxi»  stehende  Ingenieur, 
Techniker,  Monteur  und  Maschinenwärter  einen  Einblick  in  das 
Wirken  dieser  Maschine  und  in  die  Erzeugung  des  für  den  Betrieb 
erforderlichr  n Gum-*  erhält.  Ifiesmn  Bedürfnis  narh/iikommen,  ist 
der  Zweck  de*  vorliegenden  Buches,  da*  von  sachkundiger  Hand 
geschrieben  em  geeignete*  Handbuch  Air  die  Praxi*  ist  zur  Forderung 
d«s  Verständnisse*  für  die  Eigenart  der  Gasmotoren  und  zur 
Erleichterung  de*  Arbeiten*  mit  ihnen.  v.  11. 

Hebemaschinen.  Bearbeitet  von  Oberingenieur  P.  Die- 
derich,  Mannheim.  Mit  186  Abbildungen  im  Texte. 
Berlin.  W.  & S»  l*Owenihal.  (V.  D.  M.| 

Her  Verfasser  hat  *«in  Werk  in  einer  Sammlung  von  Handbüchern 
erscheinen  lassen,  sudals  sein  Inhalt  dadurch  »clinn  deutlich  gekenn- 
zeichnet ist.  Hu»  Buch  bringt  keine  giotscn  konstruktiven  Dar- 
stellungen von  Hebemaschinen,  sondern  gibt  nur  eine  durch  kleinere 
Abbildung«  n unterstützte  Erläuterung  sämtlicher  Zweige  des  Hebe- 
mas»  biticnbaus,  wobei  jeiloch  die  einzelnen  Elemente  desselben  aus* 
rührlich  rechnerisch  durchgear beitet  sm«l.  Bi  sonderen  Wert  erhalt 
■ lic  Arbeit  des  Verfassers  durch  das  Schlufskapitcl  über  den 
elektrischen  Antrieb  der  Hchezcugp,  in  dem  die  Wirkungsweise 
der  verschiedenen  Elektromotore,  ihre  Regulierung  und  Bremsung 
auf  streng  wissenschaftlicher  Grundluge  klar  zum  Ausdruck  gebracht 
sind.  In  diesem  Teile  gellt  das  B ich  über  den  Rahmen  eines 
Nachschlagewerkes  bedeutend  hinaus.  Alles  in  allem  kann  jedem, 
«ler  sich  über  den  Stand  des  Hchcmascluncnbaus  unterrichten  will, 
das  Buch  wohl  empfohlen  werden.  Sr. 

Die  Luftseilbahnen.  Ihre  Konstruktion  und  Verwendung. 
Von  P.  Stephan.  Mit  19*4  Textfiguren  und  4 litho- 
graphierten Tafeln.  Berlin  1907.  Verlag  von  Julius 
Springer.  Preis  7 M.  [V.  D.  M.J 

Der  Verfasser  geht  nach  einer  geschichtlichen  L>bcr*iclu  der 
. Heren  .Scilbalinanlagun  auf  die  Seilkonstruktionen  und  auf  die 
mathematische  Untersuchung  des  hangenden  Seiles  näher  ein.  Hie 
beiden  Hauptsysteme,  «las  englische  und  das  deutsche  bctlbahusystcm, 
»•iml  bis  zu  ihren  Einzelheiten  eingehend  geschildert  und  geben  ein 
klare*  Mild  von  dem  heutigen  Stande  «ler  I. »»Seilbahnen.  Drk. 

IV.  Hüttenwesen. 

J.  Allgemeines. 

Hebe-  und  Transportmittel  in  Stahl-  und  Walz- 
werksbetrieben.  Von  Professor T>r.>3n9-  G.  Stäuber 
in  Aachen.  Verlag  von  August  Bagel  in  Düsseldorf. 
Preis  M.  4.  f 

Diese  Arbeit  wurde  ursprünglich  als  Vortrag:  „Hebe-  und 
Transportmittel  in  Stahl-  und  Walz  werk*  bet  rieben"  ven  dem  Herrn 
V-t lasser  am  12.  Mi*i  1907  auf  «ler  Hauptversammlung  des  Verein* 


deutscher  Eiaenhilttenleiilr  zu  Düsseldorf  gehalten;  die  vorliegende 
Veröffentlichung  ist  ein  Sondcrabdmck  aus  der  Zeitschrift  „Stahl 
und  Ei»«-«".  Der  Herr  Verfasser  gibt  einen  umfangreichen  Bericht, 
welcher  durch  zahlrei«he  Abbildungen  illiistrieit  ist,  über  den 
heutigen  Stand  der  Hebe-  und  Transportmittel  in  Stahl-  und  Walz- 
werk  »bet;  icbcn.  Er  hat  dabei  die  sämtlichen  Einrichtungen  in 
Stahl-  und  Walzwcrksbctricben  besprochen  und  durch  Abbildungen 
crlfluteit.  Das  Werk  zeichnet  sich  durch  grofse  Vollständigkeit 
der  behandelten  Einrichtungen  au*  und  gibt  neben  ZiiMinim-nstellungs- 
Zeichnungen  auch  Zeichnungen  «ler  bemerkenswcitcn  Einzelheiten. 
Durch  Bild  stücke,  welche  n;-.--h  Photographien  berge- teilt  sind,  wir«! 
die  Art  und  Weise  der  Apparate-  im  Betriebe  verdeutlicht;  auch  ist 
in  einer  Talei  die  Einrichtung  des  Main ialdurchgangs  in  Stahlwerken 
erläutert.  Dem  heutigen  Stande  cb-r  IVrhnik  entsprechend  sind 
neben  den  hydraulischen  Apparaten  auch  die  elektrisch  betriebenen 
Heb«-  und  Transportmittel  eingehend  besprochen.  Wir  glauben, 
das  Werk  *cinr  r Vollständigkeit  wegen  alle»  Interessenten,  ins- 
besondere den  Fachleuten  der  Hüttenindustrie  und  Maschinenindustt  ic 
bestens  empfehlen  zu  können.  a — 

V.  Elektrizität. 

Schweifsen  und  Löten.  Elektrische  Schweifs- 
maschinen  für  Massenfabrikation.  Von  Kgl.  Kcg.- 
Ba ii nun stcr  Peter,  Berlin.  Glasers  Ann.  1907.  Bd.  60, 
Heft  3,  S.  4 t u.  Heft  4,  S.  61.  Mit  Abb. 

Wicdcrgufie  eines  im  Verein  Deutscher  Maschinen-Ingenk-ure 
gehaltenen  Vortrages  über  elektrische  Schweifs-  un«l  l.ötmaschincn. 

li. 

Praktisches  Handbuch  der  drahtlosen  Telegraphie 
undTelephonie.  Von  I.  Zacharias  und  1 1.  Hctnickt, 
Ingenieure.  Mit  78  Abbildungen  und  Tabellen.  Wien 
und  Leipzig  1907.  Verlag  A.  Hartleben.  Preis  geh. 
4.  geb.  5 M.  (V.  D.  M.j 

Wenn  sich  die  V’erfasscr  auf  das  beschrankt  hatten,  was  der 
Titel  besagt,  so  würden  Einwendungen  gegen  den  Inhalt  schwerlich 
gellend  zu  machen  sein.  Allein  das  Buch  hat  auch  einen  theoretischen 
Teil.  In  diesem  setzen  sich  die  Verfasser  mitunter  zur  herrschenden 
Anschauung  in  Widerspruch,  ohne  indessen  für  ihre  abweichend-  -u 
Ansichten  Gnknde  auzufillircn,  die  ein  Abw&gen  der  Meinungen  ge- 
stalteten. Solang«-  «lies  ni«-ltt  geschieht,  müssen  die  Theorien  der 
Verfasser  zum  mindesten  als  zweifelhaft  bezeichnet  werden.  Allein 
wie  man  auch  darüber  denken  mag,  der  praktische  Teil,  und  dieser 
bildet  den  Hauptinhalt,  kennzeichnet  »ich  als  die  Iteifsigc  Samnirl- 
arbeit,  welche  «Jic  Znrharias'srhen  Publikationen  im  allgemeine n 
auszeiclinet  und  wertvoll  macht.  Die  aufgeführtc  Literatur  dürfte 
volUUndig  »ein.  Dr.  M. 

Der  erste  elektrische  Reversierstrafsenantrieb,  aus- 
geführt auf  der  Hildegardehütte.  Vortrag  von 
Keg.-Üaunu-istrr  a.  I).  Ge  ver,  Berlin.  Sonderatxlnii'k 
aus  Stahl  u.  Eis.  1907.  No.  2 und  3.  [V.  D.  Al. J 

Der  clektriM-he  Antrieb  (bei  einem  vorhandenen  Drehstromnet /| 
einer  Reversierstrafse  für  Knüppel,  Schienen  und  I-Träger,  den  n 
Dampfantrieb  1-is  10  000  PS  leistete,  wird  besonders  klar  erlaub  - 1. 
Die  Anlage  erreicht  durch  Schwungrad-Umformer  (System  llemn 
und  Leonhardt-Sclialliing  eine  glcirhmufxigc  Belastung  der  Z«-»trnIc 
von  etwa  1000  P.S  und  durch  Anordnung  von  3 Motoren  mit  kleine  in 
Durchmesser  auf  einer  Welle  die  volle  Tourenzahl  tllO'mm.i  in 
21  j Sekunden.  Aulgcitomracnc  Sclimdinien  beweisen  den  vollen 
Leist uiigscrfolg  des  Erstlingswerkes  lind  machen  auf  die  Datierung 
der  Wiitscliaftlichkcit  begierig,  welche  der  Direktor  des  Hütten- 
weike*  nach  fortlaufenden  Aufzeichnungen  ii.  Aussicht  stellt.  Sl«l. 

VI.  Verschiedenes. 

Das  deutsche  Patentgesetz  vom  7.  April  1891.  Von 

Dr.  Joseph  Kaiser.  Lieferung  2 und  3.  Leipzig. 
Verlag  von  A.  Deichcrtschc  Verlagsbuchhandlung. 
Preis  1,75  M.  pro  Lieferung.  + 

Diese  l>ei<l«:n  Lieferungen  des  schon  angczcigten  Werkes  bringen 
«len  Schlafs.  Da*  Werk  wird  öftrrs  in  kckhsgcrichlicutschcidungcn 
zitiert  und  verdient  schon  deshalb  die  Bc.-ulitung  der  interessierten 
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Kici*c.  Besonder»  dir  Ab*rlui:tle  über  da»  Niehligkcitnvci  fahren 
und  Ober  dir  Strafen  und  Entschädigungen  sind  auf-ci  ouli-nlli«h  klar 
und  richtig.  Offenbar  spricht  der  Verfasser  hier  aus  eigener  reicher 
Erfahrung.  In  d<n  Teilen  des  Werkes,  die  sich  auf  di«  Auslands- 
gesetze  beziehen,  sind  dagegen  nicht  uncrin bliche  Irrtümcr.  Auch 
in  der  zweiten  Liderung  ist  die  Aenderung  de*  englischen  (icietici 
hinsichtlich  der  Dauer  der  provisorischen  Patente  nicht  iM-rneksichtigt. 

Die  englische  Patentgebohr  betragt  4 E für  die  vier  ersten  Jahre 
zusammen,  nicht  für  jedes  dieser  Jahre.  An  manchen  Stellen  stehen 
«he  Angaben  des  Werkes  im  Widersprach  mit  der  Praxis,  z B. 
hinsichtlich  des  Teil  verzichte«.  Trotz  dieser  Mangel  ist  aber  das 
Werk  mit  Rücksicht  auf  die  üben  erwähnten  wesentlichen  Vorzüge 
als  wertvolle  Bereicherung  der  Puicmliteratur  zu  bezeichnen  lllb. 

Luegers  Lexikon  der  gesamten  Technik  und  ihrer 
Hilfswissenschaften.  Zweite  vollständig  neu  be- 
arbeitete Aullage.  5.  Band.  Stuttgart,  Deutsche 
Verlags-Anstalt.  In  Halbfranz  geb.  30  M.  f 

Von  der  sehr  tru  mehrten  zweiten  Auflage  de*  vorzOglichcn 
Nachschlagewerkes  liegt  nun  der  5.  Hand  vor,  welcher,  neben 
wesentlich  erweiterten  Abhandlungen  Aber  die  Gegenstände  der 
erden  Auflage,  zahlreiche  neue  Artikel  behandelt,  wie  I icilvlnmpl'- 
iua*chincri,  1 Unter. h'ehvorriehliingcn,  1 1-  •hlumlcgcn,  llolzfräHnaschincn, 
Hol/priü’ung,  Homogcnität*bestimtnung,  Jagdgewehre.  Kabel,  Kaliber 
und  Kalibrieren,  K<ihinicnher*lelh.ng,  Krrnuiitfl  und  Kcintroi'kcn- 
«>fcn,  Kirlplattcnbicgcmaxchinen,  Kr  t nerzeugung,  K lamm*' inrusch inen, 
Kohlung.  Kokillen.  Koks  und  Koksofen,  Kondensationswashcirück- 
Icitcr.  Konischbohren,  Konischdrehen,  Konvrvnr,  Kordii  »Apparate, 
Kroftyns.  Krane  für  Massentransport,  Krat/rr,  Khhel,  Kumpeln  und 
KOinpelimischinen,  Kugcldrehcn,  Kuzr-Ipritiung,  Kunstseide  u.  a. 
Durch  zahlreiche  Abbildungen  ist  eine  kürzere  Fassung  der  Ab 
Handlungen  ermöglicht,  wodurch  Kaum  inr  die  neuen  Artikel 
geseliallen  wurde,  ohne  dafs  die  Verständlichkeit  zu  leiden  brauchte. 
Ferner  Unterstützen  Lttcralurangabcn  -.amtliche  zVitikcl.  Da»  tadellos 
au sgi stattete  Werk  verdient  die  weiteste  Verbreitung  als  «ment* 
behrhehe,  zuverlässige,  dem  neuesten  Stande  der  Wissenschaft 
entsprechende  Enzyklopädie  für  technische  Behörden,  Industrie  Ile. 
Ingenieure,  Vcrwatlungsbcnuttc,  Richter,  Anwälte,  Aerzte,  Offiziere 
lind  alle  Studierenden  technischer  Fächer.  M. 

Formeln  und  Tabellen  der  Wärmetechnik.  Zum 

Gebrauch  bei  Versuchen  in  Dampf-,  Gas-  und  I lütten- 
betrieben.  Von  Faul  Fuchs,  Ingenieur,  Berlin  1907. 
Verlag  von  Julius  Springer.  Geb.  2 M.  |V.  D.  M.j 

Eine  Zusammenstellung  der  bei  Versuchen  im  Dampf-,  KraligA*- 
und  Feuerungs-Betrieb  notwendigen  Formeln  und  deren  Werten  in 
Tabelle  nfurni. 

Das  Werkrhen  »st  handlich  und  enthält  dir  für  die  genannten 
Untersuchungen  wesentlichen  Formeln  ziemlich  vollständig.  J.  Z. 

Elektrizität  und  Gas.  2 Aufsätze  von  G.  Dettmar, 
Generalsekretär  des  Verbandes  deutscher  Elektro- 
techniker. Sonderabdruck  aus  der  Elektr.  Ztschr.  1907. 
Heft  21  und  22.  (V.  D.  M.J 

Die  beiden  Aufsätze  bilden  eine  Entgegnung,  Kritik  und  Be- 
richtignng  zu  den  vom  Ingenieur  Franz  Schäfer  im  „Journal  Jur 
CatkiltHthtUHg  und  l!  atfrrvrrsotgun*;“  1901»,  lieft  4U  und  41 
verdateten  Veröffentlichungen  unter  dem  Titelt  „Die  angebliche 
Gefährlichkeit  de*  Leuchtgase!»  im  Lichte  statistischer  Tat  suchen," 

v.  li. 

Das  praktische  Jahr  des  Maschinenbau-Volontärs. 

hin  Leitfaden  lur  den  Beginn  der  Ausbildung  zum  | 
Ingenieur  von  Dipl.-lng.  F.  zur  Nedden.  Verlag  , 
von  lulius  Springer,  Berlin.  Preis  brosch.  4 M.,  I 
geb.  5 M.  t j 

Gestutzt  auf  eigene  Erfahrung  hat  der  Verfasser  in  über- 
vchtliclicr  Anordnung  und  Hottern  Stil  »los  umfangreiche  Gebiet  ; 
behandelt,  in  welches  der  Maschinenbau-Volontär  während  «einer 
praktischen  Ausbildung  cinsctiihrl  werden  »oll.  Nach  einer  Einleitung 
über  den  Beruf  d»  * Ingenieurs  behandelt  der  Verfasser  dir  Vor-  i 
bcicttungcn  zum  »Praktisch  Artwiten“,  sowie  die  Hechte  und  | 
Pflichten  des  Volontärs  Im  zweiten  feil  schildert  er  die  Entstehung  \ 
und  Bestandteile  einer  Maschine,  entwickelt  die  Leitgedanken  der  I 


modernen  Maschim-nlabrikation  und  bchamlclt  die  Sozialpolitik  in 
der  Maschinenfabrik  und  die  Fahnknrganisation. 

Der  folgende  Abschnitt  ist  den  maschinentcchnischen  Baustoffen 
gewidmet,  während  der  vierte  Teil  die  einzelnen  Bi  triebe:  Giefscrei, 
Modell -Tischlerei,  Schmiede,  Mechanischen  Werkstätten,  Messen  und 
Anrcilsrn,  Schlosserei,  Klempnerei  und  Montage  behandelt.  Neben 
einer  Folie  von  interessanten  technischen  Nachrichten  enthält  da* 
Buch  nutzbringende  Winke  für  den  Volontär,  wie  er  sein  praktische* 
Jahr  erfolgreich  gestalten  kann.  Dom  Verfasser  gebohrt  der  Dank 
weiter  Kreise  für  seine  dngeltende  sachgemäße  Behandlung  des 
Stoffes.  Möge  das  Werk  in  »fei*  Kreisen  der  Herufsgenossen  die 
verdiente  Anerkennung  linden.  — a — 

P.  Stühlen«  Ingenieur  - Kalender  für  Maschinen- 
und  Hüttentechniker  1908.  Herausgegeben  von 
C.  Franzen  und  K.  Math£e.  Verlag  von  G.  D. 
Baedeker  in  Essen.  Preis  4 M.  + 

Das  *für  den  vorigen  Jahrgang  gewählte  hant. liehe  Format  ist 
hobt  halten  worden.  Neu  aufgenommen  sind  die  Regeln  für  Leistung*- 
versucht-  an  Gasmaschinen  und  Gaserzeugern.  Die  bisher  in  dem 
Abschnitt  „Elektrotechnik"  enthaltenen  Angaben  Aber  Kraftquellen 
sind  in  einem  besonderen  Abschnitt  „Motoren*  behandelt.  Im 
Abiigrn  haben  die  Verfasser  mancherlei  Ergänzungen  und  Zusätze 
mitgenommen,  so  dnls  mich  die  vorliegende  neue  Ausgabe  dem 
Ingenieur  und  Techniker  warm  empfohlen  werden  kmm.  z. 

Jahresbericht  der  Handels-  und  Gewerbekammer 
für  Oberfranken  pro  1906.  Bayreuth  1907.  Lorenz 
Ellwanger.  Fr. 

Winklers  Eisenbahnstrecken-  und  Lademafs-Kartc 
von  Mittel-Europa  mit  Verzeichnis  der  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  Mit  einer  Uebersicht  bearbeitet  von 
Job. Engst, Eisenhahnassistent.  Ausgabe  1907.  Dresden, 
Verlag  von  Adolf  Urbahn.  Preis  4 M. 

Neu«  Auflage  des  bekannten  Kailr-nwcrkcs.  — r. 

Leitfaden  der  landwirtschaftlichen  Baukunde  für 
Baugewerkschulen  und  verwandte  technische  Lehr- 
anstalten.  Von  Alfred  Schubert,  Professor  und 
Baumeister  der  landwirtschaftlichen  Hochschule  in 
Cassel.  Mit  bl)  Originalfiguren  im  Text.  Leipzig  11. 
Berlin  1907.  Druck  und  Verlag  von  B.  G.  Teubner. 
Preis  1,60  M. 

Das  lieft  enthalt  in  XV  Abteilungen  die  im  landwirtschaftlichen 
Betriebe  vorkommenden  Bauten  und  bietet  auch  dem  Nichtfachmann 
eine  willkommene  Belehrung  für  alle  in  diese»  Gebiet  einschlagen- 
den  Bauausführungen.  Z. 

Untersuchungen  Über  die  Entldhnungsmethoden  in 
der  deutschen  Eisen-  und  Maschinenindustrie. 

Herausgegeben  im  Namen  des  Zentralvereins  für  das 
Wohl  der  arbeitenden  Klassen.  Ht-It  6:  Die  Methoden 
der  Arbeilerentlfthnung  in  der  rheinisch-westfälischen 
Eisenindustrie.  Von  Otto  J e i d e I s.  332  Seiten.  Berlin 
1907.  Leonhard  Simion  Nachfolger.  Preis  9 M. 

F.s  Mclwn  von  der  grote  angelegten  Veröffentlichung  jetzt  nur  noch 
zwei  Bände  aus.  Der  vor  liegende  Band  ist  der  umfangreichste  und 
hc-iin-iprucht  wegen  der  Bedeutung  der  in  ihm  brhandcltcn  Industrie 
besonderes  Interesse.  Fr. 

Statische  Tabellen,  Belastungsangaben  und  Formeln 

zur  Aufstellung  von  Berechnungen  für  Baukonstruk- 
tionen, gesammelt  und  berechnet  von  Franz  Boerner, 
Zivil-Ingenieur.  Zweite  ncubcarbeitete  und  erweiterte 
z\tifiage.  Berlin  1907.  Verlag  Wilhelm  Ernst  & Sohn. 
196  Seiten  Text,  kl.  8°.  Preis  kart.  3,50  M. 

Der  Umstand,  dafs  der  Herausgeber  der  im  Jahre  1904  er- 
schienenen I.  Auflage  bereit*  ietrt  eine  weitere  folgen  lassen  konnte, 
beweint,  d«i*  die  Tabellen  dem  praktischen  Bedürfnis  genügen.  Von 
den  drei  Abschnitten  de»  Huchen:  I.  Gewicht»-  und  Bclastungsangakcn, 
II.  Ergebnisse  der  Festigkeitslehre,  UL  Tabellen,  ist  namentlich  der 
zweite  wesentlich  erweitert  worden.  Die  klare  nnd  Al  ersichtliche 
Anordnung  der  Tabellen  macht  das  Werk  zu  einem  recht  brauch- 
baren Hilfsmittel  für  statische  Berechnungen,  besonders  iin  Hochbau 


Scklisivcfi.i,’  .je«  HfTHrf  't-  — Ki»imni*»i'.-a»verli»s . Ceo»,;  »itihra«.  Ilcrliu.  — Veraui» ort.icl»*»  KtiUkteur:  Kcgier.-Üjuiineiuer  a.  1).  Patentanwalt  L.  Otaaer.  Herliu.  — 

l»ruc  : »in  r.«'in.du  Oruiuil.  Berlin. 
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L>ie  Reit- rate  ahne  jede  Bezeichnung  sind  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins  für  Eise rl>n link unde  zu  Berlin,  die  mit  [V.  D.  AL) 
bezeirhneten  von  der  literarischen  Vertretung  des  Vereins  Deutscher  Maschinen -Ingenieure,  die  mit  f bezeichneten  von  der  Redaktion 

und  deren  Mitarbeitern  zasammengesteilt. 

No.  4s:i  Beilage  zu  No.  731  (Band  til  Heß  11)  190? 


I.  Eisenbahnwesen. 

/.  ßakneniwtirfe,  VorarbtiUn. 

Generelles  Projekt  der  Zugspitzbahn.  Verfallt  von 
Wolfgang  Adolf  M aller,  Zivil  Ingenieur.  Dresden  1907. 
Residenz . Buchdruckerei  Haupt,  Plee  &:  Rausch. 
Preis  8 M. 

In  dieser  Denkschrift  erläutert  der  Verfasser  den  von  ihm 
aulgestcllun  Rahnentwuif  in  technischer  und  wirtschaftlicher  Be- 
ziehung. Die  Hahn  zerfällt  in  zwei  Haiiptteilc,  in  eine  11,8  km 
hinge  Reibung  »bahn  mit  Meterspur  von  Gartnisch  nach  dein  Kibsee, 
in  der  im  oberen  Teile  Steigungen  bis  zu  60  v.  T.  Vorkommen, 
und  in  einr  3,65  km  lange  Seilbahn  vom  Eibsee  hi»  zur  Zugspitze, 
geteilt  in  zwei  Scilstrecken  mit  HtVchsisteigungen  von  666,6'!  v.  T-, 
von  denen  die  obere  fast  durchweg  im  Tunnel  liegt.  Da*  Hau- 
kapital  der  im  ganzen  15,43  km  langen  Bahn  ist  auf  4,2  Millionen 
Mark  veranschlagt,  als  Bctricbskralt  elektrischer  Gleichstrom  bi*  zu 
850  Volt  Betriebsspannung  angenommen.  Der  Hau  soll  im  Frühjahr 
1911$  begonnen  und  der  Betrieb  icn  Juli  I960  eröffnet  werden. 

Den  glrirhcn  Gegenstand  («handelt  rin  Anisatr  in  der 
„Hi/tU'ri.enu/uM  ßautfilNHg''  1907,  Rd.  50,  S.  19. 

Splügenbahn.  Schwz.  Bauztg.  1907.  Bd.  49.  S.  107. 

Nach  dem  z.  Z.  den  srhweizciischen  Hundcsbehiirdc-n  vor- 
liegenden Konzcssionsgestich  soll  die  rd.  84  km  lange  norinalspurige 
Bahn  bei  Chur  im  Kanton  Graubünden  beginnen  und  Iwi  C'liiavc-nna 
in  Italien  endigen.  An  beiden  Stellen  hat  sic  Ansrhluf*  an  bestehende 
Halmen.  Grolstc  Steigung  26  "u„  kleinster  Krümnitingshalhiur'iscr 
300  m.  Hauptbauwelk  wird  der  26,14  km  lange  Splügentonnel, 
der  auf  der  Nordkcite  3®/(„,  aitl  der  Südseite  IH,5  Steigung  erhält, 
Es  sind  2 eingleisige  Tunnel  parallel  nebeneinander  vorgesehen,  von 
denen  zunächst  nur  einer  zur  Ausführung  kommen  soll  In  diesem 
einen  Tunnel  werden  3 Ausweichstellen  von  je  500  m Länge  fOr 
Zugkrciuungcn  zweigleisig  ausgehaut.  Betrüb  anschlict*rnd  an  die 
vorhandene  Bundesbahn  von  Chur  bis  Kothrnbmnnen  mit  Dampf- 
lokomotiven, von  da  hi*  Chinvcnn«,  al*o  auch  im  Haupttunnel,  mit 
elektrischen  Lokomotiven.  Veranschlagte  Kosten  für  die  ganze 
Hahn  124  Mill.  Fr.  (rd.  1,5  Mül.  Fr.  für  I km),  für  den  Tunnel 
allein  97,5  Mill.  Kr.  (rd.  3,73  Mill.  Fr.  ftir  I km).  Bauzeit  für  den 
Tunnel  8 Jahre.  — Zum  Schiufa  sind  Vergleiche  mit  der  Greinabahn 
angeatcllt,  die  jedoch  in  einem  Aufsatz  aut  S.  126  der  Zeitschrift 
bemängelt  werden. 

Die  schweizerische  Ostalpenbahn.  Ztg.  D.  E.-V.  1907. 
No.  4,  S.  59. 

Neben  der  Splügcnbalin  Cliur-Cliiavenna  mit  26  km  langem 
Schritcltunncl  kommt  noch  die  Greinabahn  C hur  Biasca  mit  20  km 
langem  Scheiteltunnel  in  Frage  Heide  Entwürfe  werden  besprochen. 

Die  Bodensee-Toggenburgbahn.  Schwz.  Bauztg.  1907. 
Bd.  49,  S.  '280  u.  289.  Mit  Abb. 

Die  Hahn  ist  eine  Abkürzungslinic  zwischen  Romanshorn  und 
St.  Gallen  und  weiter  eine  direkte  Eisenbahnverbindung  mit  Herisau, 
dem  Toggcnburg  und  der  Kickcnbnhn. 

Französische  Seehafen  und  Alpendurchstich.  Frank- 
reich und  die  Alpenverbindungen.  Ztg.  D.  E.-V. 
1907.  No.  37  u.  3S,  S.  593  u.  615. 


Die  für  den  Handelsverkehr  von  Frankreich  «1*  notwendig 
erachtete  Verbesserung  der  Eisenbahnverbindungen  not  Italien  ist 
bisher  durch  den  Streit  darüber  aufgc halten  worden,  oh  sich  hierfür 
mehr  der  Ausbau  einer  Faueillc-Uahn  und  der  Durchstich  des 
Montblanc  oder  der  Ha«  einer  Bahn  Frasnc-Vallorbc  zur  Abkürzung 
der  hcatelu-nden  Balm  über  Lausanne  und  durch  den  Simplon 
empfehle.  Zur  Beurteilung  dieser  wichtigen  Verkehrs  finge,  die  jetzt 
durch  eine  französische  Mmistcrialkummission  untersucht  wir*?, 
wrrden  Beiträge  geliefert.  - r. 

Neue  Bahn-Verbindung  der  Great  Western  Railway 
zwischen  Bristol  und  Birmingham.  Railw.  Ga/, 
vom  31.  Mai  1907,  S.  511. 

Eisenbahnen  Afrikas,  Grundlagen  und  Gesichts- 
punkte für  eine  koloniale  Eisenbahnpolitik  in 
Afrika.  Ztg.  D.  E.-V.  1907.  No.  33,  S.  534. 

Die  Besprechung  dieser  dem  Reichstage  vorgclegtcn  Denkschrift 
durch  den  deutschen  Rcichsanzoigcr  wird  mitgclcilt.  r. 

Die  Otavi-Bahn.  Von  Dipl.-Ing.  M.  Wechsler, 
Düsseldorf.  Organ  1907.  Heft  4.  S.  75. 

Beschreibung  dieser  in  unserem  süilwestafi  ikaniscln-n  Schutz- 
gebiet von  dir  Finna  Kuppel  erbauten,  am  12.  November  1966 
eröffneten  Rnhnlinie,  welche  vornehmlich  zur  Beförderung  von  Erzen 
an*  dein  Otavigebic-t  mich  dem  Hafen  von  Swakopnnmü  dient.  Du 
Hahn  ist  565,5  km  lang  und  hat  66  cm  Spurweite. 

lieber  die  Verbindung  des  afrikanischen  Seengebietes 
mit  dem  Atlantischen  und  Indischen  Ozean.  Von 

Geh.  Regterungsrat  Schwabe,  Ztg.  D.  E.-V.  1907. 
No.  49. 

Die  bestehenden  mul  noeli  auaxufülircndcn  Eisenbahnverbindungen 
sowie  ihre  wiitsc liuttlie  hr  licdcolung  weiden  näher  erörtert.  — r. 

Eine  Denkschrift  über  Kolonialbahnen.  Ztg.  D.  E.-V. 
1907,  No.  37,  S.  534  und  Die  Eisenbahnen  Afrikas. 
Von  Hr.  A.  KuntzcinQllcr.  Zi g.  I>.  E.-V.  1907. 

No.  58,  S.  904. 

Auszüge  au*  der  im  April  dem  deutschen  Reichstage  zu- 
gegangenen  Denkschrift  über  Grundlagen  und  Gesichtspunkte  filr 
eine  koloniale  Eisenhahnpolitik  in  Afrika.  — r. 

Die  grofse  innerchinesische  Bahn  Peking  Hankau 
Kanton.  Railw.  Gaz.  vom  5.  Juli  1907,  S.  20. 

Beschreibung  mit  Abbildungen  der  fertigen  Strecke  Peking 
Hankau  und  zXuäsiehteo  für  die  Verwirklichung  des  zweiten  Teils 
Hankau  -Kanton. 

Neue  Eisenbahnen  in  Kanada.  Ztg.  D.  E.-V.  1907. 
No.  36,  S.  576. 

Nach  einem  von  di  r Kreierung  in  Kanada  mit  der  Grand  Trunk - 
Rahngesi  ll-tehaft  abgeschlossenen  Bau-  und  Betriebsvertrage  ist  eine 
neue  Pariliebahn  in  der  Ausführung  begriffen,  die  von  Quebec  am 
Atlantischen  Ozean  nach  i’rince  Rupert  am  Stillen  Ozean  führend 
die  kürzeste  Verbindung  zwischen  England  und  Ostasien  het  stellen 
wird.  Der  östliche  Teil  bis  Winnipeg  wird  auf  Staatskosten,  der 
gröfserc  westliche  Teil  von  der  Eisenbalingescllsehaft  mit  Staat*- 
untrrstflt/ung  erbaut.  Den  Betrieb,  der  im  Jahre  1910  eröffnet 
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werden  soll,  wird  dir  Eixcnhahngcscllschaft  führen.  Sie  pachtet 
dazu  die  Staatsstrecke  zunächst  aut  Ml  Jahre  und  zahlt  vorn  -S.  Jahre 
ab  eine  jährliche  Pacht  von  3 v.  II.  der  wirklich  aufgewendeten 
Baukosten.  — r. 

Line  changes  and  extensions  of  the  Oregon  Rr.  & 
Navigation  Co’s.  System  in  Oregon  & Washington. 

Engg.  News  vom  16.  Mai  1907,  1kl.  57,  No.  20,  S.  525. 
Mit  Abi). 

Die  obengenannte  Bahn  wurde  in  den  Jahren  1881  84  erbaut. 

Sic  erfuhrt  in  den  letzten  zwei  Jahren  eine  grofse  Menge  von  Ver- 
besserungen und  Erweiterungen.  Diese  Arbeiten  bestehen  in 
Verflachung  und  vollständiger  Beseitigung  von  Kurven,  Erniäfaigung 
von  Ccdillm,  Erbauung  neuer  ßrücken  mit  stärkerer  Tragfähigkeit  u.  a. 
Erhebliche  Anlagen  wurden  auch  erforderlich,  weil  die  Verwaltung 
im  Begriff  ist,  zur  Heizung  der  I.ukutnotivcn  Mineralöl  statt  der 
Kohlen  einzufUhrcn.  H — e. 

Improvements  on  the  Chicago  division  of  the  Cleve- 
land, Cincinnati.  Chicago  & St.  Louis  Ry.  Engg. 
News  vom  16.  Mai  1907, 1)d.  57,  No.  20,  S.  535.  Mit  Abb. 

Die  obenerwähnten  Arbeiten  sind  ein  gutes  Beispiel  von 
Eisenbahn-Verbesserungen  oder  l'inbauten,  Uber  wclrhe  ein  Mitglied 
der  Srhrillleitiing  der  „fcttgineerirtx  .Velin**  auf  Grund  einer  Strecken- 
bereisung  berichtet. 

Die  Chicago-Abteilung  erstreckt  sich  von  Cincinnati  (Ohiof  nach 
Kankakrr  (Illinois!  398  km.  Die  Arbeiten  sind  seit  1903  im  Gange 
und  werden  im  wesentlichen  im  laufenden  Jahre  vollendet  werden. 
Die  Gesamtkosten  werden  ungefähr  4 Millionen  Dollar  betragen, 
von  denen  etwa  90  pCt.  auf  der  Strecke  Cincinnati  Indianapolis 
verbraucht  werden.  Auf  dieser  Sektion  zog  bisher  eine  101  t- 
Konsolidationsniaschinc  mit  teihveiser  Ililfe  einer  Schubmaschinr 
einen  Zug  von  1680  t,  jetzt  einen  solchen  von  2230  t.  H — c. 

The  rebuilding  and  double  tracking  of  the  Panama 

R.  R.  Entrg.  News  vom  13.  |uni  1907,  Bd.  57,  No.  24, 

S.  635.  Mit  Abb. 

Die  Panama  Hahn  von  Colon  nach  Panama  ist  47,7  engl.  Meilen 
lang,  wozu  noch  eine  2 Meilen  lange  Zweigbahn  von  Panama  nach 
I-a  Boca,  dem  Endhafcn  des  Panama-Kanals,  hinzukommt.  Das 
zweite  Gleis  wird  verlegt  auf  einer  30  Meilen  und  einer  7,2  Meilen 
langen  Strecke,  so  dafs  noch  zwei  Strecken  von  zusammen  10,5 
Meilen  eingleisig  tdeibcn.  Beim  Ausbau  des  zweiten  Gleisca  und 
der  Verbesserung  der  Lage  des  bestehenden  Gleises  kommt  die 
Bahn  gröfstcntcils  auf  Dammschüttung  zu  liegen,  was  durch  Ab- 
lagerung der  EinsehniUsmassen  vom  Kanal  leicht  zu  erreichen  war. 
Für  die  vielen  Verlegungen  und  Hebungen  von  Gleisen  wurde  ein 
besonderer  Kranwagen  gebaut.  H — e. 

The  Pacific  extension  of  the  Mcxican  Central  Ry. 

Engg.  News  vom  4.  April  1907,  Bd*  57,  No.  14,  S.  376. 
Mit  Abb. 

Eine  der  wichtigsten  Ki'-cnbahnbau-Untrrnrhmungcn  in  Mexico 
ist  das  letzte  Glied  in  der  neuen  Linie  der  Mcxicanischen  Zentralhahn 
nach  der  Küste  des  Stillen  Ozeans.  Es  handelt  sieh  um  die  Ver- 
vollständigung der  Verbindung  der  beiden  Häfen  Tampico  am  Goll 
von  Mexico  und  Manzanillo  am  Stillen  Ozean.  Die  Emlstreckc  bei 
letzterem  ist  besonders  schwierig,  weil  hier  das  dicht  an  das  Ufer 
herantrrtende  hohe  und  steile  Gebirge  durchbrochen  werden  mufs, 
wobei  viele  Tunnel  und  Brücken  zur  Ausführung  kommen.  II  — e. 

Die  geplante  Amur-Eisenbahn.  Arclt.  f.  Ebw.  1907. 
S.  784-787. 

Die  Eisenbahnen  in  Chile.  Arch.  f.  Ebw.  1907. 
S.  1242-1243. 

Mitteilungen  über  neue  Entwürfe. 

Bau  eines  Eisenbahnnetzes  in  Bolivia.  Arch.  f.  Ebw. 
1907.  S.  1243-1244. 

A long  plate-girder  bridge  and  grade  and  alinement 
changes,  on  the  Lchigh  Valley  R.  R.  at  Towanda, 

Pa.  Engg.  News  vom  14.  Marz  1907,  Bd.  57,  No.  11, 
S.  277.  Mit  Abb. 

Unter  den  bedeutenden  Verbcsscningsarbeitcn  auf  der  Lchigh- 
Tnl-ßahn  sind  besonders  hervorznheben  die  Veränderungen  in 


Linienführung  und  Gefällen  und  eine  neue  Brücke  Über  den 
Snsquehanna-Flufs.  Die  neue  Brücke  kreuzt  den  FJufs  unter  einem 
spitzeren  Winkel  als  die  alte,  wodurch  es  möglich  wird,  die 
Aiuchlulskurven  viel  flacher  zu  gestalten  und  eine  günstigere  Lage 
für  den  Bahnhof  Towanda  zu  gewinnen.  Die  neue  Brücke  erhält 
engere  Hoffnungen  als  die  alte,  um  BlechtrAger  an  Stelle  der 
Fachwerkträger  verwenden  zu  können.  H — e. 

2.  Bau. 

a|  Bahnkörper 

Two  recent  designs  of  cattleguards.  Engg.  News 
vom  25.  Juli  1907,  Bd.  58,  No.  4,  S.  87.  Mit  z\bb. 

Beide  Entwürfe  suchen  das  Viel»  vom  Betreten  der  Gleise 
abzuhaltcn.  indem  sic  eine  gewisse  Anzahl  der  hölzernen  Qucr- 
schwclfcn  mit  kleinen  spitzen  Dächern  aus  Metall  versehen.  Der 
eine  Entwurf  sucht  dies  auf  möglichst  einfache  Weise  zu  erreichen, 
der  andere  sieht  eine  kompliziertere  und  sicherere,  aber  auch  wohl 
teurere  Konstruktion  vor.  H — e. 

b|  Brücken  aller  Art  und  Fundierungen. 

Die  neueren  Belastungsvorschriften  für  Brücken. 

Ocstr.  Wschrft.  f.  öff.  Bdst.  1907.  S.  261. 

Vergleichende  Zusammenstellung  des  sog.  Freiburger  Schemas 
von  1900  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  mit  den 
neuen  prcufsischcn  (1901),  bayerischen  und  Österreichischen  (1904) 
Vorschriften. 

Die  neuen  Vorschriften  der  österreichischen  Staats- 
bahnen für  die  Berechnung  gedrückter  Kon- 
struktionsteile aus  Eisen  oder  Holz  mit  Rücksicht 
auf  Knickung.  Oestr.  Wschrft.  f.  öff.  Bdst.  1907. 
S.  307. 

Die  neuen  amtlichen  preufsischen  Bestimmungen 
für  die  Ausführung  von  Konstruktionen  aus  Eisen- 
beton. Ocstr.  Wschrft,  f.  öff.  Bdst.  1907.  S.  509. 

Kritische  Besprechung.  Vergl.  auch  „Sekuviitritekt  Battzeiiung" 
1907,  Bd.  50,  S.  15. 

Der  Zweigelenkbogen  mit  Zugband  in  beliebiger 
Höhe.  Von  E.  Bohy,  Oberingenieur  der 

Cititchoflnungshütte,  Sterkrade.  Ztschr.  d.  Ing.  1907. 
No.  18,  S.  695;  No.  20,  S.  776. 

Eingehende  theoretische  Abhandlung  Qbrr  die  cinwiikcnden 
Kräfte  und  Berechnung  derselben.  B. 

Der  eingespannte,  auf  Druck  und  Biegung  bean- 
spruchte Stab.  Ocstr.  Wschrft.  f.  öff.  Bdst.  1907. 
S.  372.  Mit  1 Tafel. 

Theoretische  Abhandlung. 

Angenäherte  und  genaue  Berechnung  von  Verbund- 
konstruktionen. Oestr,  Wschrft.  f.  öff.  Bdst.  1907. 
S.  77. 

Theoretische  Abhandlung  über  Eisenbetonkonstruktionen. 

Die  breitflanschigen  Trägerprofile  System  Grey. 

Ocstr.  Wschrft.  I.  öfi*.  Bdst.  1907.  S.  236. 

Mitteilungen  über  die  Konstmktionsvcrhältnisse. 

Ausbildung  schiefwinkliger,  oben  offener  Balken- 
brücken. Zentral  bl.  d.  Bauverw.  1907.  S.  253. 

Weitere  Ausführungen  zu  dem  gleichbenannten  Aufsatz  auf 
S.  498  des  Jahrganges  1906  der  Zeitschrift. 

Brücken  aus  Walzeisenträgern  mit  Betonkappen. 

Zentral  bl.  d.  Bauverw.  1907.  S.  340. 

Der  Aufsatz  bringt  beachtenswerte  Mitteilungen  über  die  in  den 
letzten  Jahren  in  der  preufsischen  Eisrnbahnvcrwaltung  vielfach  bei 
Bahnsteigtunneln  und  Wcgrunterführungcn  kleinerer  Lichtwcitc 
angewandte  Konstruktion,  gibt  einen  Vergleich  der  neuen  Bauweise 
mit  der  früher  üblichen  und  behandelt  die  Möglichkeit,  die  Walz- 
trägerüherbauten  ohne  Störung  des  Eisenbahnbetriebes  auszu- 
wechseln. 


Digitized  by  Google 


[1.  Dezember  1907)  GLASERS  ANNALEN  FÜR  GEWERBE  UND  BAUWESEN 


(No.  731] 


23 


Eine  neue  Anordnung  der  Befestigung  von  Be- 
dielungstafeln  auf  Brücken.  Oc-str.  Wschrft.  f.  öfi'. 
Bdst.  1907.  S.  469. 

Die  beschriebene  und  durch  Zeichnung  dargcstclltc  Anordnung, 
durch  rechtwinklig  gebogene  eiserne  Bügel  die  Bcdiching  an  dem 
Tragwerk  der  Brocken  anzuklammern,  ist  bei  den  Österreichischen 
Staatsbahnen  im  Gebrauch. 

Die  Strafsenbrücke  Über  den  Rhein  zwischen 
Ruhrort  und  Homberg.  Von  W.  Dietz,  München. 
Ztschr.  d.  Ing.  1907.  No.  19.  S.  725.  Mit  Abb. 

I)ie  im  April  d.  J.  dem  Verkehr  Obergebene  Stratscnbrückc  mit 
einer  Gesamtlänge  von  625,80  m hat  unter  Verwendung  von  Gerber- 
trflgern  eine  größte  Spannweite  von  203.40  m bei  vier  verschieden 
von  einander  entfernten  Unterstützungen,  wie  «lies  durch  die  Örtlichen 
Verhältnisse  bedingt  war.  Die  Vorgeschichte  und  die  Ausführung 
der  Brücke  sind  eingehend  besprochen.  B. 

Die  Auswechslung  der  eisernen  Ueberbauten  der 
Eisenbahnbrücke  über  die  Elbe  bei  Magdeburg. 

Von  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor  Zip I er  in 
Magdeburg.  Zentralbl.  d.  Bauverw.  1907.  S.  382. 

Beschreibung  dieser  Ausführung  ohne  Störung  des  Eisenbahn- 
betriebe*. 

Die  zweigleisige  Eisenbahn-Drehbrücke  über  die 
Hunte  bei  Oldenburg.  Von  Baurat  Schmitt,  Olden- 
burg. Organ.  1907.  S.  173. 

Beschreibung  dieser  von  dem  Werke  Gustavsburg  der  Ver- 
einigten Maschinenfabrik  Augsburg  und  Masriiincnbauecsellschaft 
N Arnberg  ausgeführicn  Anlage. 

A center-baring  drawbridge  with  pneumatic  raising 
jack  and  turning  engine.  Engg.  News  vom  ±.  April 
1907.  Bd.  5 L No.  Hj  S.  378.  Mit  Abb. 

Kürzlich  vollendete  zweistöckige  Drehbrücke  über  den  Oberhafen 
in  Hamburg.  Wiedergabe  der  Beschreibung  nach  der  „ ZtUtchrifi 
für  iianwes'n“.  II— e. 

Die  neuen  Isarbrücken  Münchens  mit  ihren 
tektonischen  und  plastischen  Schmuckformen. 

Schivz.  Bauztg.  1907.  Bd.  49,  S.  8L  UH  und  15L 

Eingehende  Beschreibungen  mit  Abbildungen  der  neuen  Straßen- 
brücken  in  München. 

Somc  thrce  hinged  concrete  arches  in  Germany. 

Engg.  News  vom  2.  Mai  1907,  Bd.  51  No.  18,  S.  4X0. 
Mit  Abb. 

Die  Beschreibung  der  Iller-Brücken  bei  l.autrach  und  bei  Kempten 
in  Bayern  wird  nach  „Zz  Genie  civil " wiedergegeben-  H e. 

II.  Allgemeines  Maschinenwesen. 

AUgemeints. 

Rationelle  Konstruktion  und  Wirkungsweise  des 
Druckluft-Wasscrhebers  für  Tiefbrunnen.  Von 

Alexander  Pcrrnyi,  Oberingenieur  der  kdnigl.  ung. 
Staatsbahnen.  Mit  L4  z\bbildungcn  im  Texte.  Wies- 
baden 1908.  C.  W.  Kreidcls  Verlag.  Preis  2,40  M. 

[V.  lOi.] 

Die  technische  Literatur  hat  sich  bisher  mit  der  Wirkungsweise 
und  rationellen  Dimensionierung  der  Wasserheber  mittelst  Druckluft 
in  ungenügendem  Maße  befaßt ; größtenteils  beschranken  sich 
Veröffentlichungen  hierüber  auf  Beschreibungen  ausgeführter  Formen 
und  Anlagen.  Die  theoretische  Untersuchung  der  genannten  Wasser- 
hchcr  ist  der  Gegenstand  vorliegenden  Werkes.  Der  Verfasser 
zeigt,  dafs  man  aus  den  bisherigen  Beobaclitungsdaten  keine  allgemein 
gültigen  Folgerungen  ziehen  dürfe  und  man  ohne  die  von  ihm  an- 
geführten rationellen  theoretischen  Mittel  den  Einfluß  einer  Menge 
von  Faktoren  übersehen  würde.  Schu. 

Aufgaben  und  Fortschritte  des  deutschen  Werkzeug- 
maschinenbaues. Von  Friedrich  Ruppcrt,  Ober- 
ingenieur. Mit  398  Textfiguren.  Berlin  1907.  Verlag 
von  Julius  Springer.  Preis  geb.  ü M.  [V.  D.  M.j 

Der  Verfasser  bezweckt,  «lern  Leser  Geist  und  Wese«  des 
neuzeitlichen  Werkzeugmaschinenbaues  vor  Augen  zu  führen.  Er 


behandelt  im  besonderen  die  Erhöhung  der  Leistung  der  Werkzeug- 
maschine, beginnend  mit  der  Erfmdertätigkeit,  daran  ansehiiefsend 
die  Einrichtungen  zur  unmittelbaren  Erhöhung  der  Leistungsfähigkeit, 
in  der  Fortsetzung  die  Einrichtungen  zur  mittelbaren  Erhöhung 
derselben  und  schließlich  die  neuzeitlichen  Grundsätze  für  die 
Zusammenstellung  der  Teile  zur  ganzen  Maschine.  Schu. 

VI.  Verschiedenes. 

Theoretische  Berechnung  der  Bctonciscn  - Kon- 
struktionen mit  ausführlichen  Beispielen.  Von 

LL  Pilgrim.  Ü2  Seilen  in  4°.  2£  Textabb.  Wies- 
baden 1900.  C.  W.  Krcidel’s  Verlag.  Preis  2.80  M. 

Erweiterter  und  durch  ausführliche  Beispiele  ergänzter  Sonder- 
abdruck der  wertvollen  Abhandlung  im  Heft  Ade*  Jahrgänge*  1Ö06 
der  nZtifsthrift  für  Ar.  hilrktnr  und  Ingenienrweten " (Hannoveri. 

Deutsches  Baujahrbuch  für  Veranschlagung  und 
Verdingung.  Jahrgang  1907.  Herausgegeben  von 
R.  Lang  und  J.  Habicht.  Verlag  von  Otto  Elsner. 
Preis  geb.  fc  M. 

Der  vierte  Jahrgang  diese*  erfolgreichen  Werkes  zeigt  überall 
eine  sorgsame  Neubearbeitung,  ln  einem  selbständigen  Teil  wird 
eine  reiche  Ucbersieht  über  die  wichtigsten  Baupreise  in  12  gröfscren 
deutschen  Städten  gegeben.  Gi. 

Dokumente  der  ornamentalen  Baukunst  unserer 
Zeit;  für  Architekten,  Bildhauer,  Maler.  Zeichner, 
Maurer,  Steinmetzen  und  Zimmermcistcr,  Stukkateure, 
Kunstschmiede,  Tischler,  Glaser  u.  a.  m.,  herausge- 
geben von  zMexander  Speltz,  Architekt.  Verlag  von 
Gerhard  Kühtmann.  Dresden  1907.  lieft  L Preis 
eines  Heftes  2 M.;  bei  Abonnement  auf  eine  Serie  1 M. 

Das  vorliegende  Sammelwerk  von  neueren  Bauausführungen 
erscheint  in  Serien  von  12  Heften,  jedes  zu  H Tafeln  [30  X 21  cm», 
Preis  der  Serie  12  M.,  einzelne  Hefte  2 M.  Der  umfangreiche  Stoff 
ist  sachgemäß  geordnet,  je  nach  dem  verwendeten  Matrrial,  wie 
Stein,  Putz,  Holz,  Metall,  Eisen  usw.  bei  Außen-  und  Innenarchitektur. 
Für  die  Kcprodnktion  wurde  die  durch  das  Umzcichncn  entstehende 
Strichätzung  nach  Federzeichnung  gewählt,  weil  diese  selbst  bei 
grofser  Verkleinerung  gestattet,  jedes  Detail  deutlich  zu  erkennen. 
Das  erste  Heft  enthält  Bauausführungen  vom  Baurat  Grässcl-München, 
Architekten  Pietsch-Blascwilx-Drcaden,  Bildhauer  llcdniuyer,  Archi- 
tekten Bock-Coblenz,  Bauer-Wien.  Hcilmann  und  I.iUmann-München 
ti.  a. ; dieselben  bieten  eine  reichliche  Auswahl  moderner  Kom- 
Positionen  für  Innen-  und  Außendekorationen.  R. 

Einfache  bürgerliche  Bauten,  Landhäuser,  kleinere 
Wohnhäuser  usw.  Eint-  Sammlung  von  Entwürfen 
unter  Mitwirkung  von  Fachgenossen  herausgegeben 
von  J.  Freytag.  Verlag  von  Otto  Maier  in  Ravens- 
burg. Vollständig  in  Ul  Lieferungen  ä 2 M. 

Die  in  den  Heften  gegebenen  Ansichten  von  kleinen  Wohn- 
häusern usw.  zeichnen  sich  durch  inalcrisrhe  Wirkung  und  Gruppierung 
der  einzelnen  Teile  au*. 

E*  wird  jedoch  bedauert,  dafs  diesen  Ansichten  keine  Grund- 
risse und  Beschreibungen  der  Gebäude  bcigcgeben  sind.  Z. 

Die  künstlichen  Fufsböden-  und  Wandbeläge.  Mit 

ausführlicher  Beschreibung  der  Herstellung  von  Stein- 
holz (Xylolit),  Linoleum,  Kunstmarmor  und  Stuck. 
Von  Robert  Scherer.  Mit  Abb.  Wien  u.  Leipzig. 
A.  I lartleben’s  Verlag.  Preis  geh.  5.  M. 

Dem  Baumeister  und  Guwcrbtreibenden  wird  in  diesem  Buche 
eine  willkommene  Orientierung  Ober  die  neuesten  Fußböden-  und 
Wandbelagsstuffe  sowie  deren  Anbringung  und  Ausführung  geboten. 

Z. 

Grundbau.  Leitfaden  für  den  Unterricht  an  Baugewerk- 
schulen und  verwandten  technischen  Lehranstalten. 
Von  M.  Benzol,  Ingenieur,  Oberlehrer  an  der  König!. 
Baugewerkschule  in  Münster  L W.  Mit  59  Abb.  im 
Text,  51  Seiten.  Leipzig  und  Berlin  1906.  Verlag 
von  B.  G.  Teubner.  Preis  geh.  39  Pf. 

Der  für  Lchrzwcckc  und  da*  ScIbsUidium  bestimmte  Leitfaden 
bietet  in  gedrängter  Darstellung  eine  gute  L'ebersicht  über  die  Mittel 
zur  Untersuchung  de»  Baugrundes,  über  die  Herstellung  der  Bau- 
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gruben  und  die  Obtichcn  Hjuraeiien  bei  künstlichen  Gründungen  in 
einem  für  mittlere  Techniker  ausreichenden  Umfange.  r. 

Umbauten  und  Wiederherstcllungsarbeiten.  Zum 

Unterricht  an  Baugcwerbeschulen,  herausgegeben  von 
M.  Gebhardt,  Architekt  und  Oberlehrer  a.  d.  Königl. 
Baugewerkschule  zu  Magdeburg.  Mit  33  Abb.  im 
Text.  Leipzig  und  Berlin  1906.  Druck  und  Verlag 
von  B.  G.  Teubner.  Preis  1,00  M. 

Es  ist  besonder*,  an/uerkennen,  dal»  diese»  l.elirbueli  in 
praktischer  Weise  den  Schiller  über  die  im  Baugewerbe  vor* 
kommen*  tun  Um*  und  Wicdcrhcrstcllungsbnutcn  unterrichtet.  Z. 

Anlage  von  Fabriken.  Von  Haberstroh,  Weidlich, 
Görls  und  Stegemann.  XIU  und  528  Seiten  in 
8Q  mit  274  Abb.  und  Platten  im  Text  und  6 Tafeln. 
Leipzig  1907.  Verlag  B.  G.  Teubner.  Preis  geh. 

12  M.,  geh.  12,80  M. 

Pas  Wcik  geheut  Ul  den  Teubner*  Handbüchern  für  Handel 
und  Gewerbe,  licrausgegcbeii  von  von  der  Borg  ht- Berlin.  Schuh- 
macher-Botin und  Stcgcmann-Braunschwcig.  die  bekanntlich  in  erster 
Linie  filr  den  Kaufmann  und  Industriellen  bestimmt,  diesem  ein 
Hilfsmittel  »ein  »»Hon,  »ich  auf  den  Gebieten  der  Handels-  und 
Industrie  lehre,  der  Volkswirtschaft  und  de»  Rechtes,  der  Wirtschafts* 
gciigrnplur  und  'geschickte  dem  heutigen  Wirtschaftsleben  cnl* 
sprechend  zu  belehren.  Auch  Ihm  dem  vui 'liegenden  Bande,  der 
durch  den  Teil  .Betrieb  von  Fabrik*  ergänzt  wird,  ist  vorwiegend 
auf  diesen  Leserkreis  Rücksicht  genommen.  Zunächst  werden  die 
Fabrikgebäude  und  zwar  im  einzelnen  der  Bauplatz,  der  Bau* 
plan,  die  Bauvorschriften,  Baustolle  und  ßnnkonstrisktionrn,  dir  Bau- 
ausführung und  Instandhaltung,  «alsdann  die  Heizung,  Lüftung,  Be- 
leuchtung, Wasserversorgung,  Beseitigung  und  Reinigung  der  Ab- 
wasser besprochen.  Ks  folgt  eine  Beschreibung  der  inneren 
Einrichtung  namentlich  der  maschinellen  Anlagen  und  zwar  der 
Kraftmaschinen,  der  Transmission,  der  ArbritMnascluncn,  der  Trans* 
|K>rtciiirichtungcn  und  der  Vorrichtungen  zur  Verhütung  von  Unfällen. 
lK*n  Schlafs  bildet  eine  Darstellung  der  haul.-clicn  Anlagen  für  die 
Wohlfahrt  der  Arbeiter.  In  allen  Kapiteln  findet  man  Hin- 
weise auf  ausgefulnte  Beispiele. 

Bei  der  umfassenden  und  klaren  Darstellung  de»  Stolle*  birtet 
da»  Werk  eine  Fülle  von  Anlegungen  nicht  nur  für  die  Leiter  und 
Beamten  der  verschiedenen  Fabrikbetrielie,  sondern  auch  für  die  mit 
dein  Entwerfen  oder  der  Ausführung  Jtolrltcr  Anlagen  beauftragten 
hau-  und  mascliinentcchnischi-n  Ingenieure.  Letzteren  soll  und  will 
da»  Buch  AuGcliluI«  Ober  die  Ausgestaltung  der  Anlagen  im  ein- 
zelnen natürlich  nicht  geben. 

Leitfaden  für  Deutsch  und  Geschäftskunde  an  Bau- 
gewerkschulen und  verwandten  Lehranstalten. 

Teil  11.  Geschäftsbriefe,  Geschäftskunde  und  amtliche 
Eingaben,  bearbeitet  von  P.  Niehus  und  K.  Bode. 
Leipzig  und  Berlin  1906.  Druck  und  Verlag  von 
B.  G.  Teubner.  Preis  1,80  M. 

Der  Leitfaden  enthält  in  gedrängter  Kürze  alles  Wissenswerte 
im  Briefstil  der  hautechnischcn  Geschäftskunde.  Z. 

Lehrbuch  der  Technologie  für  holzverarbeitende 
Gewerbe.  Zum  Umcrrichtsgcbrauchean  Fachschulen 
für  Holzbearbeitung  und  verwandten  Lehranstalten 
sowie  an  gewerblichen  Fortbildungsschulen.  Im  Auf- 
träge des  k.  k.  Ministeriums  für  Kultus*  und  Unter- 
richt verfafst  von  Ingenieur  Max  Erber,  Professor 
an  der  k.  k.  Siaatsgeworbeschulc  in  Biclitz.  Laut 
Erlasses  des  k.  k.  Ministeriums  lür  Kultus  und  Unter* 
rieht  vom  3.  Dezember  1906  zum  Unterrichtsgebrauche 
zulässig  erklärt.  Wien  1907.  Im  kaiscrl.  königl, 
Schulbuch  Verlage.  Preis  gebunden  2 K.  80  H. 

In  faßlicher,  kurz  gedrängter  Welse  werden  die  Ilöl/er,  Ver- 
wertung und  Bearbeitung  derselben  abgrliatnklt.  Z. 

Der  gewerbliche  Rechtsschutz  in  Deutschland.  Von 

B.  Tolksdorf,  Patentanwalt  in  Berlin.  Druck  und 
Verlag  von  B.  G.  Teubner.  Leipzig  1906.  Preis 
gcb.  1.25  M.  [V.  D.  M.] 

In  dem  Vorwort  wird  nl*  Zweck  de*  Buches  Angegeben,  die 
leitenden  Gedanken  des  deutschen  gewerblichen  Rechtsschutzes 

Sclt*«iv«rlai*  «I»«  llcr.»ii'*ieli«r«.  — K .moin.i  'ii^vef Un : 4 äeifg  SwntM,  Jtriliti.  — V« 
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gemeinverständlich  darzustellen,  um  dem  Publikum,  da»  da»  Vorhanden- 
sein von  Gesetzen  für  Patent-  Mu»ter-  und  Zeichrnsehiilz  zwar 
kennt,  ihnen  aber  doch  mehr  oder  weniger  verständnislos  gegen- 
überstcht,  die  Möglichkeit  zu  geben,  in  Sinn  und  Wesen  dieser 
Gesetze  einzudringen.  Die*cr  Zweck  wird  im  vollen  Malze  erreicht. 
Nachdem  kurz  die  geschichtliche  Entwicklung  de*  Erfindungsschutzes 
gesell ildeit  worden  ist,  wird  in  knappen  und  klaren  Ausführungen 
die  Frage,  welche  Erfindungen  patentfähig  sind  und  das  deutsche 
Patentrecht  cröfteit.  Weitere  Kapitel  befassen  sich  nnt  dein  Muster- 
recht  (Geschmacksmuster  und  Gcbtauchsmiistei),  dem  Warenzeichen- 
lechl,  den  internationalen  Verträgen,  dein  Aiisstcltungsarhutz  und 
dem  Rcichsgeselz  betreffend  die  Patentanwälte.  Das  Buch  kann 
allen,  die  sich  über  den  deutschen  gewerblichen  Rrchtschutz  unter- 
richten wollen,  ohne  allzuticl  in  die  Mat  eite  cinzudringcn,  warm 
empfohlen  werden.  Zg. 

Reichsgesetz  zur  Bekämpfung  des  unlauteren  Wett- 
bewerbes vom  27.  Mai  1896  nebst  dem  Rechte  an 
Namen  (§  12  BGB.)  und  § 826  BGB.  Erläutert  von 
Chr.  Finger,  Landgcrichisrat.  Zweite  Auflage. 
Berlin  1907.  Verlag  von  Franz  Vahlen.  Geb.  UM. 

|V.  I).  M.) 

In  dem  vorliegenden  Kommentar  hat  der  durch  seine  Arbeiten 
auf  dem  Gebiete  de»  gewerblichen  Rechtsschutzes  bekannte  Ver- 
fasser die  Materie  des  Wettbewerbsgesetze»  in  Oberaus  eingehender 
und  man  kann  wohl  sagen  mustcrgfdligcr  Weise  behandelt. 

An  der  Hand  einer  ergiebigen  Rechtsprechung  und  unter  ein- 
gehender Berücksichtigung  der  Fachliteratur  werden  in  dem  Werke 
eine  »ehr  grolse  Anzahl  praktischer  Fälle  de*  unlauteren  Wett- 
bewerbs ans  allen  möglichen  Gebieten  de*  gewerblichen  Lebens 
crlttnlcrt  und  besprochen  und  zwar  in  einer  nicht  nur  für  Fach- 
juristen,  sondern  für  alle  Interessenten  verständlichen  Sprache. 
Gerade  diese  Beispiele  aus  der  Praxis  machen  das  Werk  für 
Handel.  Gewerbe  und  Industrie  besonders  wertvoll. 

Der  Kommentar  kann  somit  jedem  Beteiligten  als  vorzügliche! 
Ratgeber  und  Wegweiser  empfohlen  werden,  um  mit  Hilfe  diese« 
Gesetze*  und  de»  § H26  BGB.  — der  im  Anhang  noch  besonders 
komme  utirrt  wird  den  Kampf  gegen  unredliche  Geschäft  »gepflogen- 
hr-iten  erfolgreich  ilurch/ufuhrcn.  Wt. 

Veröffentlichungen  des  Bayerischen  Vereins  für 
gewerblichen  Rechtsschutz,  e.  V.  Nürnberg. 

4.  Heft:  Das  Reichsgesetz  betreffend  das  Urheber- 

recht an  Werken  der  bildenden  Künste  und  der 
Photographie  vom  9.  Januar  1907.  Vortrag  von 
Dr.  Philipp  Allfeld,  Professor  der  Rechte  in  Er- 
langen. + 

Ucbcr  das  neue  Kimstschutzgc-sctz  hat  der  durch  »einen 
Kuinmciitui'  über  die  Gesetze  des  gewerblichen  Rechtsschutzes 
weiteren  Kreisen  bekannte  Herr  Verfasser  am  26.  Marz  1901  im 
Bayerischen  Verein  für  gewerblichen  Rechts». hui*  einen  Yoitrag 
gehalten,  welcher  du»  neue  Gesetz  betreffend  Urheberrecht  an 
Werken  der  bildenden  Künste  und  der  Photographie  erläutert  und 
kritisch  bespricht.  Die  übcrsiehtliche  Darstellung,  gestützt  durch 
Beispiele,  dürfte  den  vielen  Interessenten  diese*  neuen  Gesetzes 
willkommen  sein.  — a — 

Heizung  und  Lüftung.  Von  Johannes  Körting. 
I.  Das  Wesen  und  die*  Berechnung  der  Heizungs- 
und Lüfiungsanlagen.  II.  Ausführung  der  Heizungs- 
und  Lüitungsanlagcn.  Leipzig  1907.  G.  J.  Güschen'scnc 
Verlagsbuchhandlung.  Preis  geb.  1,60  M. 

[V.  D.  M.] 

Die  vorliegenden  beiden  Bändchen  aus  der  .Sammlung  Göschen“ 
enthalten  in  kurzer  L’ebersielit  da»  Wesentlichste  und  Wissens- 
werteste au*  dem  Gebiete  der  Heizung  und  Lüftung. 

Der  in  der  Praxis  stehende  Verfasster  wendet  sich  mit  seinem 
Wcrkrhcn  nn  alle  diejenigen  — lairn  und  Fachleute  — die  nur  die 
Gnmdzflgc  dieses  heute  so  unendlich  wichtigen  Zweiges  der  Technik 
kennen  lernen  wollen.  Er  versteht  es,  in  einfacher,  leicht  fasslicher 
Darstellung  an  Hand  recht  deutlicher  Skizzen  den  Leser  über  da* 
Wesen  und  die  Berechnung,  sowie  Ober  die  Ausführung  der  Heizung«- 
und  Lüftungsanlagen  eingehend  zu  unterrichten.  Da»  Werk  kann 
allen  Interessenten  warm  empfohlen  werden  Wt. 

«»i»-«n)u.hsr  KnU'iwvr  Krj{itr-U«um*ial«r  a.  t>.  PalMUnwalt  I..  GLaser.  Uerbo.  — 
er  Grünen.  Iseiho 
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I.  Eisenbahnwesen. 

2.  Insu. 

b)  Brücken  aller  Art  und  Fundierungen. 

Pont  cantilcver  sur  le  Schwarzwassertobe!,  Suisse. 

G*n.  eiv.  vom  I.  Juni  1007,  Bd.  51,  No.  5,  S.  72. 
Mit  Abb. 

Eingleisige  Eiscnbahnbrückr  mit  drei  Ordnungen  von  dH,  “6 
und  48  ni.  Die  obere  Gut  hing  ist  gradlinig,  die  untere  bogenförmig. 
Wiedergabe  der  Pläne  nach  der  „Schic  mr Stehen  Ihsu-.eitun g*‘.  M e. 

Strafsenbrücke  in  Eisenbeton  über  den  Micsnufs  in 
Pilsen.  Oestr.  Wschrft.  f.  öff.  Bd&t.  1007.  S.  385. 
Mil  2 Tafeln. 

Die  Jlaupttr.lgcr  der  24  m i L.  weiten  Brücke  sind  Beton 
plattcribalkcn. 

Eisenbahnbrücke  in  armiertem  Beton  über  die 
Rhone  bei  Chippis  im  Kanton  Wallis.  Schwz. 
Bauztg.  1907.  Bd.  49,  S.  307  u.  319. 

Die  heiden  HaupttrAgcr  der  eingleisigen  Brücke  sind  ober  der 
Fahrbahn  liegende.  cingr«pann1c  elastische  Bogen  von  60,44  in 
Spannweite,  an  dir  die  Querträger  der  Fahrhahntafel  mittels  Hänge* 
»taugen  angehängt  sind 

A masonry  arch  bridge  at  Orleans,  France.  Engg. 
News  vom  28.  März  1907,  Bd.  57.  No.  13,  S.  345. 
Mit  Abb. 

Mitteilung  über  eine  neue  Straßenbrücke  über  die  Loire  nach 
,,/.<*  Genie  eirit*  vom  20.  September  1906.  Br  vomier«  hrrvorgehohen 
wird  die  Verankerung  der  Entlastungs-Gcwölbr,  wodurch  die  Kissc- 
bddung  bet  Wärmcausdrhnung  der  Hauptgrwothr  verhindert  wird. 

II  e. 

Beiträge  zum  Brückenbau  inNordamerika.  Zentralbl. 
d.  Bauverw.  1907.  S.  24S  u.  258. 

Mitteilungen  über  die  dort  üblichen  Konstruktionen. 

Entwurf  zu  einer  East  River-Brücke  im  Zuge  der 
New  Yorker  Verbindungsbahn.  Kaitw.  Gnz.  vom 
14.  Juni  1907,  Ö.  570. 

Die  HauptölTnung  wird  mit  einem  Bogen  von  lölM)  Fuß  Licht- 
weite  überspannt. 

Projected  Steel  arch  bridge  over  the  East  River  at 
Hellgate,  New  York  City.  Eitgg.  News  vom  30.  Mai 
1907,  Bd.  57,  No.  22,  S.  583.  Mit  Abb. 

Die  größte  BottcnhrOcke  in  der  Welt  ist  entworfen  von  der 
Pennsylvania-Bahn  zur  Verbindung  zwischen  ihrer  Erweiterung  nach 
New  York  City  und  Long  Island,  mul  der  New  York,  New  llavcn  & 
Hartford  Ry.  Ein  Stahlbogen,  305  m tlOOO  F ulst  weit,  soll  den 
Hauptarm  des  East  River  zwischen  dem  Hauptteil  von  Long  Island 
und  Waids  Island  überbrücken.  Einschließlich  der  Zufahrten  wird 
ein  Slahlviadukt  von  über  drei  Meilen  Lange  entstehen,  d«  x*cn 
HauptöHTnung  der  oben  be/eichnete  Bogen  bildet.  Dieser  ff.igt  die 
vierglcisige  Fahrbahn  in  halber  HOhe.  Der  Entwurf  ist  von  Gustav 
l.indenthal  in  Veibmdung  mit  einer  Architektcnfirma. 

Vergl.  „ Zeitung  da  Vereins  deutscher  F.isenhahnverscaltungcn“, 
No.  64  und  „Zeitschrift  des  Vereines  deutscher  Ingenieur  H e. 


The  Oakland  bridge,  Pittsburg  Pa.:  a Steel  arch 
without  hinges.  Engg.  News  vom  16.  Mai  1907, 
Bd.  57,  No.  20.  S.  528.  Mit  Abb. 

Die  Biftikf.  welche  ihrer  Vollendung  nahe  i«t,  ist  eine  der 
wenigen  gclrnkloscn  Stahl-Bogcnhrückcn  in  den  Vereinigten  Staaten. 
Me  ist  eine  Strafsenbrücke  mit  einer  HauptflfTnung  von  134,2  m 
Weite  und  21.35  in  Pfiilhöhc.  Die  Bögen  bestehen  aus  oberer 
und  unterer  Gurtung,  welche  durch  dreieckförmiges  Fachwerk  mit 
einander  verbunden  sind  Die  Gurtungen  stemmen  sich  auf  die 
gußxtählernen  Auflagerschuhe.  Um  den  Bogcnteilen  die  richtigen 
Anl.ing  «Spannungen  zu  sichern,  wurden  die  unteren  Gurtungen  im 
Scheitel,  die  oberen  an  den  Auflagern  dnrrhschnillen,  und  nachdem 
die  Spannungen  mittels  Kniehebel  Pressen  hergcstellt  waren,  die 
SlfliK  verlasch».  H—  e. 

Proposed  new  bridges  over  the  Mississippi  River  at 
St.  Louis.  Engg.  News  vom  21.  März  1907,  Bd,  57, 
No.  12,  S.  333.  Mit  Abb. 

Bei  St.  Louis  bestanden  bisher  mir  zwei  Brücken,  die  bekannte 
Ifngenlirüeke  von  Lads,  1807  1874  erbaut,  mul  die  einige  engl. 

Meilen  oberhalb  1889  90  zur  Entlastung  der  enteren  vom  Eisenbahn- 

verkehr erbaute  sogenannte  „Mcrchants  Bridge“.  Da  diese  Brücken 
weder  für  den  Eisenbahn-  noch  für  den  Straßenverkehr  ausrcichcn, 
werden  jetzt  noch  drei  neue  Brücken  geplant,  eine  unterhalb  der 
Fads-Brückc,  die  beiden  anderen  zwischen  Eids  und  Mcrchants 
Brücke.  H-e. 

Concrete  arches  with  old  rail  reinforcement.  Engg. 
News  vom  II.  April  1907,  Bd.  57,  No.  15,  S.  392. 
Mit  Abb. 

Behuf?  Legung  des  dritten  und  vierten  Gleises  auf  der  New  York, 
New  llavcn  & Hartlord-Bulin  waren  neue  Straßenüberführungen 
hcr/nstetten.  Hierzu  wurden  u.  a.  Bügen  aus  Stahlbeton  verwendet, 
deren  Einlagen  aus  alten  Stalilscbicnen  bestehen.  Sic  gewähren  der 
Konstruktion  grol’sc  Su-iligkcit  und  wurden  daher  der  üblichen 
Anordnung  der  Slalilciulagen  al«  gleichmäßig  verteilte  Drähte  vor- 
gezogen. H — e. 

The  Sandy  Hill  bridge  over  the  Hudson  River.  Engg. 
Newa  vom  9.  Mai  1907,  Bd.57,  No.  19,  S.497.  Mit  Abb. 

Eine  lange  gewölbte  Brücke  aus  Zementbeton  mit  Verkleidung 
au*  sorgsam  bearbeiteten  Betonblöcken.  Die  Brücke  ist  zwischen 
den  Geländern  32  * 4 * breit  und  tragt  einen  Fahrweg,  einen  Fuß- 
weg und  ein  Gleis  einer  elektrischen  Eisenbahn.  Die  Brücke  hat 
eine  Gesamtlänge  von  1025'.  Sie  besteht  ans  15  Kögen  von  je 
60  ' Spannweite.  Diese  sind  in  Tragcrippcn  geteilt,  welche  durch 
Hctonplattcn  verbunden  sind.  Der  Entwurf  der  Brücke  ist  sowohl 
in  konstruktiver  wie  in  Ästhetischer  Hinsicht  sehr  sorgfältig  durch- 
gearbeitet,  die  Beschreibung  geht  auch  auf  die  Einzclheitm  der 
Ausführung  genau  ein.  H -c. 

Ucbcrbrückung  des  Hudson  River.  Am.  Scientf.  vom 
9.  März  1907,  S.  206. 

Die  Frage  der  l chcrbrückung  de*  llutUou  zwischen  New  York 
und  New  Jersey  wird  immer  dringender.  Dir  6 Eiscnbahiiiunucl, 
welche  von  der  Petrasylvania-Eiscnbahngescllschaft  und  der  Hudson- 
gesell  scli.i  fl  für  Diimpfhulmcn  ausgefohrt  werden,  können  das 
Bedürfnis  naht  in  Frage  stellen ; denn  cs  handelt  sich  hier  um 
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Straßenverkehr,  der  jetzt  notdürftig  durch  Fähren  von  beiden  Ufern 
aus  vermittelt  wird.  Namentlich  durch  den  Automobilvcrkchr  ist 
das  Bedürfnis  in  der  letzlcn  Zeit  ganz  erheblich  gestiegen. 

Fs  hat  sich  daher  ein  Komitee  gebildet,  welches  das  Unter- 
nehmen in  die  Hand  nehmen  und  die  Finanzierung  betreiben  will. 
Diese  unter  dem  Namen  .New  Yorker  interstaatliehe  Brücken- 
Kommission*  an  die  gesetzgebenden  Behörden  herangrtretene 
Gesellschaft  empfiehlt  die  Erbauung  von  3 Blöcken,  eine  (Iber  den 
Hudson  zwischen  der  14.  und  72,  Straße,  die  beiden  andern  zur 
Uebi-r  Spannung  der  Kills,  die  zwischen  .Staaten  Island  und  New  Jersey 
fliefsen. 

Die  Bröcken  sollen  Fahrzeuge,  Fußgänger,  Strafscnbahncn  auf* 
nehmen;  außerdem  auch  eine  Hochstromlinie,  welche  mit  allen 
Hauptlinirn  von  New  Jersey  in  Verbindung  steht. 

Die  Kosten  der  Hudsonbrflcke  werden  auf  3 5 000  000  Dollar, 
die  der  beiden  Brocken  zwischen  Staaten  Island  und  Jersey  je  auf 
500  000  Dollar  geschützt.  Z. 

Some  new  bascule  bridges.  Engg.  News  vom  18.  |uli 
1907,  Bd.  58,  No.  3,  S.  56.  Mit  Abb. 

Der  Gebrauch  der  schaukclstuhlartigen  KlapphrOckcn  nimmt  in 
Amerika  einen  sehr  bemerkenswerten  Umfang  an  und  eine  Anzahl 
wichtiger  Bauwerke  dieser  Art  sind  jetzt  in  Ausführung.  In  dem 
vorliegenden  Aufsatz  werden  daher  einige  kürzlich  vollendete 
Schaukelbracken  verschiedener  Räumt  beschrieben  und  zwar  1.  eine 
Schaukclbrücke  in  Pcoria,  111.  Sie  OberbrQckt  den  Illinois-Fluß  mit 
einer  141  ' (43  ml  weiten  zweiarmigen  SchaukelbtOcke  nach  der 
Bauart  von  Rail,  2.  eine  ebenfalls  in  Peoria  den  Illinois- Flufs  Ober* 
brückende  SchaukelbrOcke  nach  der  Bauart  Scherzcr,  3.  eine  in 
Chicago  Ihr  F.isenbahnzwecke  erbaute  SchaukelbrOcke  nach  der 
Bauart  von  Page.  Sie  hat  eine  einarmige  zweigleisige  Klappe  mit 
150'  (45,75  ml  Spannweite.  H — e. 

Report  of  Board  of  Railroad  Commissioners  of 
New  York,  on  drawbridge  protection.  Engg.  News 
vom  7.  März  1907,  Bd.  57,  No.  10,  S.  257. 

Die  Kommission  hat  dir  41  beweglichen  Brückenöffnungen  im 
Staate  New  York  grprQft.  Sir  empfiehlt  eine  Reihe  von  Sicherheits- 
Vorschriften,  unter  anderen  auch  Entgleisungsvorrichtungcn,  welche 
in  nicht  weniger  als  500 ' Entfernung  vor  der  beweglichen  Brocken* 
Öffnung  angebracht  werden  sollen.  II— e. 

The  Piney  Branch  concrete  arch  bridge  at  Wa- 
shington, D.  C.  Engg.  News  vom  20.  Juni  1907, 
Bd.  57,  No.  25,  S.  682.  Mit  Abb. 

Bei  der  125'  (3h, I ml  weiten  Hauptöffnung  der  obengenannten 
Strafscnbi  Ockc  hat  man  gestrebt,  die  Risscbildung  bei  der  Ausführung 
des  BctoogcwOlbcs  möglichst  zu  vermeiden.  Man  hat  das  Gewölbe 
in  eine  Anzahl  von  Blocken  zerlegt,  welche  den  größten  Teil  der 
Last  des  Gewölbes  auf  das  Lehrgerüst  Obertrugen,  so  dofs  die 
Schlufsblöcke  keine  merkbare  schädliche  Belastung  mehr  ausüben 
konnten.  H — e. 

The  long  bridge  across  the  Potomac  at  Washington, 

D.  C.  Engg.  News  vom  14.  März  1907,  Bd.  57,  No.  11, 
S.  292.  Mil  Abb. 

Geschichtliche  Angaben  Ober  dieses  älteste  Beispiel  aus  dem 
Zeitalter  der  hölzernen  H<>we*T rfcger-Bröckcn.  Diese  Brin  ke  wurde 
1809  erbaut  und  soll  jetzt  abgebrochen  werden,  nachdem  eine  neue 
Brocke  als  Ersatz  fertig  erstellt  ist.  H — e. 

Raising  a bridge  to  allow  clearance  for  a passing 
dredge.  Engg.  News  vom  II.  April  1907,  Bd.  57, 
No.  15,  S.  391.  Mit  Abb. 

Bei  Auburn,  Ind.,  wurde  eine  54  ' lange  zweigleisige  Blcchträger- 
Brückc  durch  zwei  fahrbare  Krane  so  weit  gehoben  und  hochgehaltcn, 
dofs  ein  Bagger  darunter  liiitdnrchfabrat  und  auch  unter  der  Brücke 
selbst  baggern  konnte.  II-  c. 

Foundations  for  heavy  structures  in  deep  alluvial 
soil.  Engg.  News  vom  25.  Juli  1907,  Bd.  58,  No.  4,  S.87. 

Erörterung  in  der  Jahresversammlung  der  Atncric.  Soc.  Civ. 
Eng.  in  Mexico  am  10.  Juli  1907.  Gegenstand  der  Besprechung : 
a)  Die  beste  Art  der  Gründung  schwerer  Bauwirke  in  Alluvium 
von  300  ' <90  m)  riefe  wie  in  den  Städten  Mexico  und  New  Orleans. 


b)  Dauer  des  Eisens  oder  Stahls  in  Verbindung  mit  anderen 
Materialien  und  in  unmittelbarer  oder  mittelbarer  Berührung  mit 
Wasser,  c)  Verhalten  des  Betons  in  Gründungen  unter  verschiedenen 
Bedingungen.  — 

Die  Acußcrung  des  Ingenieurs  John  F.  O’Rouekc  zu  diesem 
Gegenstand  wird  mitgctcilt.  H — e. 

Calcul  d'une  ferme  en  arc  ä deux  articulations 
pour  charpentes  metalliques.  Gen.  civ.  vom 
23.  März  1907,  Bd.  50,  No.  21,  S.  351.  Mit  Abb. 

Begum  einer  Abhandlung  von  E Aragon.  Der  Zweck  derselben 
ist  zu  zeigen,  wie  man  die  Aufgabe  der  Berechnung  des  Horizontal- 
schubes eines  zwrigclcnkigen  Bogens  auf  ziemlich  einfache  Weise 
lösen  könne.  |( — e. 

et  Tunnel. 

Berner  Alpenbahn.  Sch wz.  Bauztg.  1907.  Bd.  50,  S.  24. 

Bericht  über  den  Stand  der  Arbeiten  Ende  März  d.  J. 

Der  Hauenstein-Basistunnel.  Schwz.  Bauztg.  1907. 
Bd.  50,  S.  58. 

Mitteilung  Ober  die  Denkschrift  der  Generaldirektion  der  S.  B.  B. 
betr.  die  Herstellung  des  Tunnels,  der  die  bestehenden  Tunnel  mit 
den  beiderseitigen  Rampen  von  22  und  26  °>  U)  Steigung  durch  eine 
durchgehende  Steigung  von  10  0,',u  ersetzen  soll. 

Der  Bau  des  Simplontunnels.  Von  Professor  Prefsel , 
München.  Glasers  z\nn.  1907.  Bd.  60,  Heft  10,  S.  193, 
Heft  II,  S.  225.  Mit  Abb. 

Ausführliche  Mitteilungen  Ober  den  Bau  de»  Simplontunnels  und 
die  dabei  zu  Oherwindenden  Schwierigkeiten  von  einem  Teilnehmer 
an  der  Bauausführung.  B. 

Bauausführung  des  Gattico-Tunnels  im  Zuge  der 
Santhä  Borgomanero  Arona-Bahn.  Schwz.  Bau* 
Ztg.  1907.  Bd.  50,  S.  6,  29  u.  67. 

Der  3,3  km  lange,  in  einseitigem  Gefälle  von  1.8  0 .,1  liegende 
Tunnel  ist  unter  schwierigen  Verhältnissen  zum  größten  Teil  mit 
Vortrieb  von  Schächten  aus  hcrgcstcllt  worden.  Am  Südporta! 
mufste  eine  347  m lange  Strecke  auf  Senkkasten  unter  Verwendung 
von  Preßluft  gegründet  werden. 

The  tunnels  under  the  Seine  for  the  Metropolitan 
Railway  at  Paris.  Engg.  News  vom  II.  April  1907, 
Bd.  57,  No.  15,  S.  400.  Mit  Abb. 

Die  Linie  der  Pariser  Stadtbahn  von  dem  Tor  von  Clignancourt 
nach  dem  Tor  von  Orleans  kreuzt  die  zwei  Arme  der  Seine  bei 
dem  Pont  Au  Change  und  dem  Pont  Sl.  Michel  mittels  Tunnels, 
die  aus  drei  bezw.  zwei  versenkten  Caisson«  hergcstellt  wurden,  und 
deren  Anordnung  in  rr Engineering  Ar «*/"  vom  15.  Februar  1906  ver- 
öffentlicht ist.  Im  vorliegenden  Aufsatze  wird  in  Ergänzung  jener 
Mitteilung  die  schwierige  Ausfüllung  der  Zwischenräume  zwischen 
den  Tunnelcaisson»  beschrieben.  II — c. 

Tunnel-Ventilation.  Am.  Scicntf.  von  9.  März  1907, 
S.  214. 

Es  wird  die  Methode  der  Tunnclvcntilation  bei  der  Pariser 
Untergrundbahn  beschrieben. 

Der  Artikel  ist  einem  Vortrag  entlehnt,  welchen  Birault  vor 
der  Societe  des  Ingenieur»  Civils  hielt.  Z. 

Der  Kanaltunnel  zwischen  Frankreich  und  England. 

Ztschr.  D.E.-V.  1907.  No.  16,  S.  253;  No.  25.  5.397; 
No.  26,  S.  419. 

Englische  Bedenken  gegen  die  Ausführung  des  Kanaltunneß, 
»eine  Ablehnung  im  Parlamente  und  Bemerkungen  zu  diesem  Be- 
schlüsse. — r. 

The  construction  of  the  Pennsylvania  R.  R.  tunnels 
under  the  Hudson  River  at  New  York  City,  by 
James  Forgie,  Engg.  News  vom  28.  Februar  1907, 
IW.  57,  No.  9,  S.  223.  Mit  Abb. 

Fortsetzung  de*  Artikels  der  „hngtHterittg  Artrz*4  vom  13.  Drz. 
1906.  Es  wird  hier  die  bauliche  Ausführung  der  mit  dem  Schilde 
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vorgetriebenen  Unterwassertunnels  sehr  eingehend  beschrieben. 
Noch  rückständig  ist  die  Ausmauerung  und  die  Fundierung  auf 
eisernen  Säulen.  Am  Seblufs  des  Artikels  werden  die  Oberaus 
schwierigen  Abstcckungsarhciten  beschrieben,  welche  vom  besten 
Erfolge  gekrönt  waren.  H—  c. 

Grade  correction  and  pile  foundations  in  the  East 
River  tunnel  of  the  New  York  Rapid  Transit 
Subway.  Engg.  News  vom  27.  Juni  1907,  Bd.  57, 
No.  26,  S.  717.  Mit  Abb. 

Das  neue  Hilfsmittel,  eine  Pfahlfundierung  unter  einen  Unter- 
wasser- Tunnel  zu  setzen,  um  seine  dauernde  Standfühigkcit  im 
Betriebe  zu  sichern,  zuerst  entworfen  für  den  Pennsylvania* 
Bahn-Tunnel  unter  dem  lludsun  River  bei  New  York,  kommt  jetzt 
zur  Ausführung  am  East  River  Tunnel  der  New  York  Rapid  Transtt- 
Bahn.  Dieser  Tunnel,  gewöhnlich  Baltrric-Tunnel  genannt,  besteht 
aus  zwei  parallelen  Tunnelrohre  n.  Er  erhält  die  Pfahlfundierung 
Auf  den  Strecken,  wo  feiner  Sand  und  Ton  den  Untergrund  bildet. 
Die  Pfahljoche  werden  in  50'  Abstand  eingelassen.  Die  Joche  ent- 
halten je  iwci  Pfähle  aus  Stahlblech  in  7 ' Abstand  unter  jedem 
Tunnelrohr.  Die  Pfähle  werden  eingespült. 

Zur  Ergänzung  dieser  Angaben  dient: 

An  official  report  on  the  condition  of  the  East  River 
tunnel.  Engg.  Newa  vom  II.  Juli  1907,  Bd.  58, 
No.  2,  S.  35. 

Es  wird  genauer  auf  die  Ursachen  der  Setzungen  der  Tunnel- 
rohre,  sowie  der  dabei  entstandenen  Risse  eingegangen  und  die 
Ucberzeugung  ausgesprochen,  dals  eine  Wiederholung  derselben 
durch  die  Pfähle,  deren  Zahl  nach  Bedarf  vermehrt  werden  könne, 
verhindert  werden  wird. 

Einen  ferneren  Beitrag  zu  .Ihahlgründungm  für  Tunnels  in 
weichem  Boden“  gibt  der  Bergwerksingenieur  J.  W,  Krno  auf 
Seite  43  des  zuletzt  erwähnten  Heftes,  II— c. 

II.  Allgemeines  Maschinenwesen. 

2.  Dampfmaschinen. 

Entwerfen  und  Berechnen  der  Dampfmaschinen. 

Ein  Lehr-  und  Handbuch  für  Studierende  und  an- 
gehende Konstrukteure.  Von  Heinrich  Dubbel, 
Ingenieur.  Zweite,  verbesserte  Auflage.  Mit  427 Text- 
figuren. Berlin  1907.  Verlag  von  lulius  Springer. 
Geb.  M.  10,  . [V.  D.  mT] 

Nach  einem  kurzen  Uebcrblkfc  über  die  wärmcthcoretischen 
Grundlagen  behandelt  Verfasser  die  Steuerungen,  die  Kondensation 
und  Verbundwirkling,  die  Massenwirkungen  und  die  Regelung  der 
Kolbcndainpfmaschine.  Danach  folgt  eine  kurze  Ucbei  sicht  über 
die  Dampfturbinensy stcmc.  Ober  einige  besondere  Anordnungen  der 
Dampfmaschine,  aber  Schmierung  und  Wirtschaftlichkeit. 

Das  handliche  Werk  ist  kein  erschöpfendes  I. ein  huch,  »eine 
Bedeutung  liegt  vielmehr  darin,  dafs  Verfasser  in  klarer  und  knapper 
Form  das  Wesen,  die  Vorzüge  und  Nachteile  der  verschiedenen 
Konstruktionen  an  Hand  vorzüglicher  Textfiguren  treffend  erläutert 
und  Anleitung  zu  übersichtlicher  Berechnung  gibt.  Die  zweite 
Auflage  ist  durch  Besprechung  neuester  Konstruktionen  bereichert; 
Verfasser  hat  sich  auch  nicht  gescheut,  gute  Textfiguren  der  erst 
1905  erschienenen  ersten  Auflage  durch  neue  zu  ersetzen,  um  das 
grade  Wesentliche  noch  mehr  hervortrrten  zu  lassen.  Das  Werk 
ist  jedem  zu  empfehlen,  der  über  die  Fortschritte  und  Ziele  des 
modernen  Dampfmaschincnbaurs  und  deren  theoretische  Grundlagen 
schnell  einen  klaren  I 'eherblick  gewinnen  will.  Soli — r. 

V.  Elektrizität. 

Konstruktion  und  Berechnung  elektrischer  Maschinen 
und  Apparate.  Handbuch  der  Starkstromtechnik, 
I.  Bd.  Erläutert  durch  Beispiele.  Mit  zahlreichen 
Abbildungen  im  Text,  28  Konstruktionstafeln  und 
5 Kurventafeln.  Bearbeitet  von  Ingenieur  Robert 
Weigel.  Leipzig  1906.  Verlag  Hachmeistcr  & Thal. 
Vollständig  in  12  Lieferungen  ä M.  1,25;  komplett  in 
Leinen  geb.  M.  18, — . |V.  1).  M.J 

Diu  weiter  erschienenen  Lieferungen  5 — 12  enthalten  ganz  kurze 
Forinelzu-ainmenstcllungcn  und  ausführlich  behandelte  Rechnung*- 


beispielc  von  Wechsel*  und  Drchstrommaschincn,  von  zwei  Turbo- 
dynumos  und  von  Anlafs-  und  Rcgulierapparaten.  Emphasen- 
kollektormotorcn  sind  nur  kurz  erwähnt. 

Der  Abschnitt:  m Beschreibung  elektrischer  Masi  Innen  und 

Apparate“  bringt  etwa  das,  was  gröfserc  Firmen  in  ihren  Katalogen 
und  Druckschriften  veröffentlichen.  Der  Abschnitt:  .Weikzeug- 
maschinen  und  Apparate  zum  Bau  elektrischer  Maschinen*  führt 
uns  Stofs-  und  Hobelmaschinen,  hydraulische  Pi  essen  u.  a.  in. 
in  photographischer  Gesamtansicht  vor;  er  pafst  nicht  in  den 
Rahmen  des  Huches  und  enthält  für  den  Elektroingenieur  kaum 
etwas  Wertvolles. 

Das  Buch  kann  aber  sonst,  wie.  dies  schon  bei  Besprechung 
der  Lieferungen  1-4  in  Nr.  4Ö2  der  l.itcratuihrilagen  gesagt  ist, 
dem  theoretisch  Vorgebildelen  manchen  Nutzen  bringen.  W.  H. 

VI.  Verschiedenes. 

Der  Fabrikbetrieb.  Praktische  Anleitungen  zur  Anlage 
und  Verwaltung  von  Maschinenfabriken  und  ähnlichen 
Betrieben,  sowie  zur  Kalkulation  und  Lohn  Verrechnung. 
Von  Albert  Bailewski.  Zweite  verbesserte  Auflage. 
Berlin  1907.  Verlag  von  Julius  Springer.  Preis 
M.  5,-,  geb.  M.  6,—.  ‘ [V.  D.  M.J 

. Das  Buch  ist  ein  aus  langjähriger  Praxis  hervorgegangener, 
für  angehende  Ingenieure,  Techniker  und  Fabrikbeamte  vorzüglicher 
Leitfaden,  der  die  Verwaltung,  Einrichtung  und  Kalkulation  in- 
dustrieller Betriebe  in  knapper  Form  klariert.  V. 

Kommentar  zum  Gesetz  betreffend  die  Gesellschaften 
mit  beschränkter  Haftung.  Von  Dr.  J.  Liebmann, 
Justizrat,  Rechtsanwalt  und  Notar  in  Frankfurt  a.  M. 
5.  gänzlich  m ubearbeitete  und  vermehrte  Auflage 
nebst  einem  Anhänge:  Die  Einkommenbesteuerung 
der  Ges.  m.  b.  II.  in  IVcufscn  und  die  Rcichsstcmpci- 
abgabe  auf  die  Tantiemen.  Berlin  1906.  Verlag  von 
Otto  Liebmann.  Brosch.  4,80  M.,  geb.  5,60  M. 

[V.  I).  M.] 

Das  Buch  ist  ein  unentbehrlicher,  praktischer  Ratgeber  für  die 
Organe  der  Gesellschaften,  für  die  Gesellschafter  und  für  alle,  die 
sich  mit  dieser  Gesellschaftsform  befassen. 

Neben  einer  geschickten  Darstellung  der  geschichtlichen  Ent- 
wicklung und  der  wirtschaftlichen  Bedeutung  der  Gesellschaft  m.  b.  H. 
wird  das  Gesetz  selbst  in  kurzer,  klarer,  übersichtlicher  und  voll- 
ständiger Form  vorzugsweise  für  die  Bedürfnisse  des  Praktikers 
erläutert. 

Alle  in  der  Wissenschaft  und  in  der  Praxi»  gewonnenen  An- 
regungen sind  mit  zutreffenden  Verweisungen  verwertet. 

In  dein  Anhänge  sind  die  Kinkommenbestriicrung  der  Gesell- 
schaften in.  b.  H.  und  die  Tantiemestcuer  sachlich  und  praktisch 
behandelt,  sodais  der  Praktiker  — der  Jurist  wie  das  Organ  der 
Gesellschaft  — das  ganze  für  die  Praxis  in  Betracht  kommende 
Material  vereinigt  findet.  M— s. 

Lohrbuch  des  gewerblichen  Rechtsschutzes.  Von 

Professor  Dr.  A.  Osterrieth.  Erstes  Heit,  Preis 
1,50  M.  Leipzig,  A.  Deiehert’sehe  Verlagsbuchhandlung 
Nacht'.  (Georg  Böhme)  1908.  f 

Von  dem  Lehrbuch  für  gewerblichen  Rechtsschutz,  welches  in 
knapper  und  systematischer  Darstellung  das  gesamte  Gebiet  des 
gewerblichen  Rechtsschutzes:  Patent-,  Muster-,  Markenrecht,  un- 
lauteren Wettbewerb,  internationalen  Rechtsschutz  behandeln  soll, 
liegt  das  erste  Heft  vor,  während  das  gesamte  Werk,  5-  6 Hefte, 
Ende  Januar  oder  Februar  erscheinen  soll.  Der  Inhalt  de»  eisten 
Heftes  läfst  bereits  erkennen,  dafs  der  Herr  Verfus-cr  seiner  Auf- 
gabe vollauf  gerecht  wird  und  nicht  allein  demjenigen,  welcher  sich 
in  das  Gebiet  des  gewerblichen  Rechtsschutzes  einarbeiteii  will, 
sondern  auch  dem,  welehvr  mit  diesem  Snndergebict  veitraut  ist, 
einen  wertvollen  Wegweiser  bietet.  Dals  neben  der  kurzen  und 
knappen,  doch  immer  spannenden  und  erschöpfenden  Darstellung»- 
weise  der  -*»tand  der  Wissenschaft  bis  in  dir  Neuzeit  voll  und  ganz 
berücksichtigt  ist,  geht  aus  den  zahlreichen  Literaturnachweisen  in 
den  Anmerkungen  hervor,  welche  dem  Leser  ein  liefere*  Km  drin  gen 
in  einzelne  Fragen  gestatten.  Das  erste  lieft  gibt  in  einer  ein- 
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leitenden  Uehersicht  eine  Schilderung  des  gewerblichen  Rechts- 
schutzes im  allgemeinen  und  namentlich  seine  sozialen  und  wirt- 
schaftlichen Grundlagen,  seine  Stellung  im  Rcchtxsystem,  seine 
Recht*«picllen.  F»  werden  ferner  die  Organisation  und  Geschäfts- 
tätigkeit des  Patentamtes  und  die  Patentanwälte  besprochen.  Im 
ersten  Teil,  Patentrecht,  wird  nach  einer  geschichtlichen  Darstellung 
das  materielle  Patentrecht  und  r.var  der  Gegenstand  des  Patentes 
und  der  Berechtigte  behandelt.  — a — 

Der  Beton  und  seine  Anwendung.  Von  Feodor 
Ast.  VI.  und  386  Seiten  mit  347  Abb.  int  Texte  und 
mit  umfassendem  Sachregister  in  8*.  Berlin  1907. 
Verlag  Tonindustrie-Zeilung,  G.  m.  b.  H.  Preis  ge- 
bunden 10  M. 

Das  Buch  behandelt  nach  einer  kurzen  Einleitung,  die  vor- 
wiegend Angaben  Ober  die  geschichtliche  Entwicklung  des  Betons 
bringt,  zunächst  die  verschiedenen  Betonarten,  alsdann  die  Grund- 
stoffe. ihre  Gewinnung  und  Herstellung,  weiter  die  Zubereitung  und 
die  Verarbeitung  des  Betons  cinscblicfslich  der  Formgerüste  und  Scha- 
lungen. Der  nächste  vom  Ingenieur  Tiirlcv  verfafstc  Abschnitt  ist 
im  besonderen  der  Berechnung  der  Eisenbetonkonstruktionen  ge- 
widmet. Daran  schließen  sich  umfassende  Mitteilungen  Ober  die 
Anwendungen  sowohl  des  reinen  wie  des  ciscnbewchrtcn  Betons  und 
xwur  im  Strafxenbau,  im  Hoch-  und  Tiefbau  und  als  Eingebauteile, 
wie  Tclegraphenstangen,  Bahnschweltcn  u.  dcrgl.  mehr.  Des  weiteren 
werden  die  Sehulzanstt  iche  und  die  Verfallt  en  zur  Prüfung  des 
Betons  beschrieben  und  zum  Schlufs  Merksätze,  das  gesamte  Gebiet 
des  Betonbaues  betreffend,  xusammcngcstcUt. 

Das  Werk,  das  sich  durch  Übersichtliche  Ordnung  dos  Stoffes 
auszcichnet,  verfolgt  in  der  Hauptsache  praktische  Ziele.  Die  klare 
Darstellung  verrät  eine  umfassende  .Sachkenntnis  de»  Verfassers. 
Zu  loben  sind  auch  die  Vorschläge  zur  Einfühlung  einheitlicher  Be- 
zeichnungen für  die  in  Krage  kommenden  Begriffe. 

Handbuch  für  Eisenbetonbau.  Herausgegeben  von 
Dr.  von  Emperger.  Dritter  Band:  Bauausführungen 
aus  dem  Ingenicurwesen.  Bearbeitet  von  F.  von 
Emperger,  A.  Nowak  und  F.  VV.  Otto  Schulze. 
I.  Teil:  Grund-  und  Mauerwerksbati;  Wasserbau 
{Anfang).  330  Seiten  in  8°  mit  547  Textabbildungen 
und  4 Doppel  tafeln.  Berlin  1907.  Verlag  Wilhelm 

Ernst  & Sohn.  Preis  geh.  15  M. 

Die  Literatur  über  die  junge  Wissenschaft  des  Eisenbctonbaucs 
ist  bereits  auffallend  grofs.  Die  dahin  gehörenden  Abhandlungen 
^ind  zumeist  entweder  allgemeine  theoretische  Untersuchungen  und 
Berechnungen  oder  Darstellungen  der  besonderen  Vorschläge  einzelner 
Konstrukteure  und  einzelner  Baufirmen  oder  Beschreibungen  ausge- 
führter Beispiele.  Letztere  Aufsätze  hahen  vorwiegend  in  den  ver- 
schiedenen technischen  Zeitschriften,  nicht  zum  wenigsten  in  dem 
internationalen  Fachblatt  .Beton  und  Eisen“,  Aufnahme  gefunden. 
Von  einigen  wenigen  aiilscrdeutschcn  Werken  abgesehen,  sind 
die  bisher  erschienenen,  das  gesamte  Fachgebiet  zusammen- 
(«»senden  Bücher  nur  Leitfäden  geringeren  Umfange»,  die  mehr  zur 
Belehrung  für  den  Anfänger  bestimmt  sind.  Ein  deutsches  grund- 
legendes Lehrbuch,  das  alle  Einzelheiten  der  Konstruktion,  Berech- 
nung und  Ausführung  ausführlich  behandelt,  fehlt  zur  Zeit  noch. 
Der  durch  »eine  zahlreichen  Arbeiten  über  Eiscnbctonbau  rühmlich** 
bekannte  Herausgeber  hat  sich  nun  zusammen  mit  einer  größeren 
Zahl  erfahrener  Fachgenossen  das  Ziel  gesetzt,  durch  ein  .Handbuch 
für  Eisenbeton“  diese  Lücke  zu  schlierten. 

Da»  grofs  angelegte  Werk  soll  aus  -4  Bänden  bestehen.  Und 
zwar  soll  behandeln  Band  l die  Entwicklungsgeschichte  und  die 
Theorie  des  Eisenbetons,  Band  II  den  Baustoff  und  seine  Bearbei- 
tung, Hand  111  die  Bauausführungen  aus  dem  Ingenicurwesen  und 
Band  IV'  die  Bauausführungen  au»  dem  Hochbau  und  die  Bau- 
gesctzc. 

Der  vorliegende  1 Teil  des  HL  Bandes,  der  als  erste  Ver- 
öffentlichung de»  Gesamtwertes  erschienen  ist,  iinifalst  in  2 Kapiteln 
■len  Grund  und  Maucrwerkshau  und  einzelne  Abschnitte  de»  Wasser- 
baues. Im  ersten  dieser  beiden  Kapitel  werden  beschrieben  die 
Flachgründungen,  wobei  die  Bauweisen  mit  vergrößerten  Fundament- 
platten  hervorzubeben  sind,  die  Ticlgrflndungcn,  hei  denen  die  Ver- 
wendung eisenbewehrter  Beton  pfähle  eingehender  geschildei  t wird,  und 


die  bisher  seltener  ausgeführtc  Hohlkörpergründung.  Beim  Mauerwerk»- 
bau  werden  behandelt  die  Mauern  gegen  Winddruck,  gegen  Erddruck  — 
wo  die  Winkelstützmauern  besondere  Beachtung  verdienen  — , gegen 
Wasserdruck  und  gegen  Erd-  und  Wasserdruck  zusammen.  Zu  letzteren 
zählen  diu  Widerlager  und  Zwisehenpfeiler  von  Brücken  aller  Art. 

Von  Ausführungen  de»  Wasserbaues  sind  zuerst  und  recht  ein- 
gehend die  Uferbefestigungen  an  Kanälen,  an  Flüssen,  an  der  Ser 
und  in  Hafen  und  an  sonstigen  Lösch-  und  I.adestcllen  erörtert, 
alsdann  die  Wehre  und  Staudämmc  einschließlich  der  Talsperren, 
ferner  die  Schleusen  — Be-  und  Fntwässemngsschleuscn,  sowie 
eigentliche  Srhiflnhrtsschlcusen  und  Trockendock»  — , die  Leucht- 
türme  und  -baken  und  endlich  Hellinge  und  f>chifl'*gcfüf»e. 

In  jedem  Abschnitt  werden  zunächst  die  für  die  in  Frage 
stehenden  Konstruktionen  mafsgehenden  Gesichtspunkte  angegeben, 
darauf  die  statischen  Bedingungen  entwickelt  — zum  Teil  unter 
Beifügung  von  Rechnung sbcispic len  und  »chlicfslich  ansgeführtc 

be  wählte  Anlagen  oderauch  Entwürfe  im  einzelnen  beschrieben.  Im  Text 
und  am  Schlüsse  der  Abschnitte  ist  auch  auf  die  einschlägige  Lite- 
ratur hingewiesen. 

Die  Darstellung  ist  knapp  aber  erschöpfend  und  klar.  Die 
Textabbildungen  sind  vorzüglich,  auch  die  graphischen  statischen 
Untersuchungen  sind  recht  deutlich  wiedergegeben.  Weniger  gut 
sind  auffallender weise  die  Zeichnungen  auf  den  Tafeln. 

Nach  dem  zuerst  erschienenen  Bande  zu  urteilen,  wird  das 
Ifnndhuch  der  Aufgabe,  die  sich  der  Herausgeber  und  »eine  Mit- 
arbeiter gestellt  haben,  mit  Ehren  gerecht  werden. 

Handbuch  für  Eiscnbclonbau.  Herausgegeben  von 
Dr.  von  Emperger.  Dritter  Band:  Bauausführungen 
aus  dent  Ingenieurwesen.  2.  Teil:  Wasserbau  und 
verwandte  Anwendungen  (Schlufs);  Bergbau ; Tunnel- 
bau, Stadt-  und  Untergrundbahnen.  Bearbeitet  von 
R.  Wuczkowski,  Fr.  Lorey,  B.  Nast  und  A.  No- 
wak. 642  Seiten  in  8°  mit  503  Textabbildungen  und 
I Doppcltafcl.  — Berlin  1907.  Verlag  Wilhelm  Ernst 
& Sohn.  Preis  geh.  15  M.  Teil  I und  2 in  einem 
Bande  gebunden  34  M. 

Dieser  Teil  des  III.  Bandes,  der  dem  vor  Kurzem  erst  er- 
schienenen 1.  Teil  schnell  gefolgt  ist,  behandelt  von  weiteren  Bau- 
ausführungen des  Ingenieur  Wesens  zunächst  die  Flüssigkeit«- 
behäher,  sowie  die  röhrenförmigen  Leitungen  und  die  offenen  Kanäle, 
die  Aquädukte  und  Kanalbrücken.  Auf  diesen  Gebieten  des  Wasser- 
baues iui  weiteten  Sinne  bat  »ich  ja  der  Eisenbetonbau  zuerst  und 
bis  jetzt  vielleicht  im  umfangreichsten  Mafse  betätigt,  die  genannten 
Gebiete  werden  demgetnäfs  besonders  ausführlich  unter  Mitteilung 
und  bildlicher  Darstellung  zahlreicher  Ausfülirungsbeisptelc  be- 
sprochen. Lehrreich  sind  die  Angaben  über  die  Erzielung  der 
Wasserdichtheit. 

Im  weiteren  wird  die  Anwendung  de»  Eisenbetons  im  Berg- 
bau,  wo  bis  jetzt  hauptsächlich  nur  der  Ausbau  von  Schächten  und 
Strecken  und  der  Hau  von  Wetterscheiden  in  Frage  kommt,  dann 
int  Tunnelbau  und  im  Zusammenhänge  hiermit  bei  Stadt-  und 
Untergrundbahnen  erörtert.  Auch  dieses  Kapitel,  das  bereits 
Bauten  der  jüngsten  Zeit  wie  die  innere  Sladtstrcckc  der  Berliner 
Untergrundbahn  und  die  New  Yorker  Unterwassertunnel  beschreibt, 
verdient  durch  die  eingehende  mul  klare  Darstellung  besondere 
Anerkennung. 

Im  Übrigen  gilt  bezüglich  der  Behandlung  de»  Stoffes  und  der 
Ausstattung  de»  Werkes  das  für  den  ersten  Teil  Gesagte. 

Fin  Schlufsteil  de»  III.  Bandes  soll  die  Anwendungen  im  Brücken- 
und  Eisrnbahnbau  bringen. 

Theorie  der  Verbundbauten  in  Eisenbeton  und  ihre 
Anwendung.  Von  Bark  hausen.  26  Seiten  in  4°  mit 
17  Abb.  im  Texte.  Wiesbaden  1907.  C.  W.  KreideFs 
Verlag.  Preis  2 M. 

Da»  Heft  ist  eine  erweiterte  Sonderausgabe  des  gleichbenannten 
ausgezeichneten  Aufsatzes  im  „Organ  fnr  dit Fortschritte  Jet  kitinbahn- 
tpz/raj“  Jahrgang  1906.  F»  bringt  zunächst  in  übersichtlicher  Reihen- 
folge eine  Entwicklung  der  theoretischen  Grundlagen,  denen  Zahlen- 
bctspicle  im  besonderen  aus  dem  Gebiete  des  Fiscnbahnhaucs  bei- 
gegeben sind,  und  dann  die  bisher  seltener  durchgeffthrten  Be- 
rechnungen der  Durchbiegungen  von  Vcrbundkörpero- 
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